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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
 
ABSTRAKT 
Cílem této práce bylo vytvořit porovnání jednotlivých konfigurací jízdních souprav pro 
přepravu kusového a paletovaného zboţí. Hlavní části této práce tvoří legislativní podmínky 
pro provoz nákladních jízdních souprav, popis konstrukce jednotlivých konfigurací 
nákladních jízdních souprav a dále porovnání těchto studovaných souprav z vybraných 
hledisek, především k přepravní kapacitě. 
 
KLÍČOVÁ SLOVA 




This work aims to compare particular configurations of vehicle combinations for transport of 
unit loads and cargo loads.  The main part of this work establishes legislation governing 
operation of the truck trains; and provides description of construction of the particular 
configurations of truck trains as well as comparison of these analysed truck trains with regard 
to selected criteria, especially the carrying capacity.  
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Po roce 1989 dochází k prudkému nárůstu silniční nákladní dopravy, zejména se jedná 
o mohutný rozvoj velkých návěsových a přívěsových souprav. Tento rozvoj je nutná reakce 
na neustále rozvíjející se mezinárodní obchod. Dopravní sektor jako celek patří mezi růstová 
odvětví. K růstu přispívají změny ve struktuře zpracovatelského průmyslu vedoucí 
k přesunům ekonomických aktivit z tradičních center do nových rozvojových oblastí, změny 
v metodách výroby, které vedou k potřebě rychlé, pruţné, uţivatelsky orientované přepravě, 
jejímţ pozitivním příspěvkem je vliv na zrychlení obratu kapitálu, tzn. redukce zásob, redukce 
skladovacích nároků dále pak s růstem nároků na profesní mobilitu na krátké, střední a dlouhé 
vzdálenosti. Silniční nákladní doprava jako součást logistických procesů patří celosvětově 
k velmi progresivně se rozvíjejícím oborům.  
 Na přelomu 20. a 21. století výrazně roste aplikace logistiky do celkového toku zboţí, 
tj. od místa těţby surovin nebo místa zdroje surovin do místa zpracování a následně místa 
prodeje či spotřeby. Výrazně narůstá propracovanost distribučních řetězců, kde v širokém 
měřítku je vyuţíváno pro uskladnění hotových výrobků a produktů velkých logistických 
center, logistických parků a Cross-dockingů (např. v ČR kolem dálnice D1, D5 před Prahou, 
D1 Olomouc, D8 od Ústí n. Labem, D11 Hradec Králové, Prologis Ostrava atd.). Neustále se 
zvyšující poţadavky na vysokou přesnost přepravy, čemuţ nejlépe vyhovuje orientace na 
silniční dopravu. Přepravní proces probíhá nepřetrţitě v průběhu celého roku a 24 hodin 
denně (výjimku tvoří zákonné přestávky a zakázané doby jízd).  
Svojí relativní rychlostí, operativností, dostupností a rychlé přizpůsobitelnosti změnám 
a potřebám poptávky patří silniční nákladní doprava k poměrně velmi tvrdým konkurentům 
dalších dopravních oborů, zejména pak ţelezniční dopravě. V dnešní době neustále roste její 
celkový podíl na světovém přepravním trhu. 
Výkony silniční dopravy rostou rychleji neţ ostatní druhy dopravy, proto se naskýtá 
příleţitost pro silniční dopravce uskutečňovat přepravy nejen v rámci Evropské Unie, ale po 
celém evropském kontinentu. Před rokem 1989 v tehdejší Československé federativní 
republice byl počet provozovaných vozidel za účelem nákladní dopravy zhruba 5000 vozidel. 
V současnosti době se jedná o 65 482 nákladních vozidel vyuţívaných v mezinárodní 
kamionové dopravě.  S moţností přepravy na větší přepravní vzdálenosti roste také podíl 
přepravních nákladů ve finálním výrobku. Neustálé roste tlak na nízké ceny přepravy. Jedním 
z významných aspektů jak tomuto tlaku čelit je sniţování přepravních nákladů na jedno 
přepravované COLLI (tj. v podstatě jedna přepravní jednotka (paleta, 1 kus, atd.). Z tohoto 
trendu vyplývá poţadavek, aby na nákladní soupravu sloţenou z taţného motorového vozidla 
a přípojného vozidla se co nejvíce COLLI naloţilo při splnění všech zákonných limitů. 
Dalším velmi významným aspektem sniţování podílu nákladů provozu nákladních souprav je 
vedle úrovně organizační v podobě dispečerské úrovně i schopnost nákladních souprav 
reagovat v komerčním zapojení na různé přepravy různého druhu zboţí. Jedná se například o 
paletované zboţí, roury, tyče, plechy, svitky plechu, volné uloţení pneumatik atd..  
Tyto tři technické aspekty tzn. poskytnuta maximální loţná plocha, maximální loţný 
objem, maximální loţení a dále pak speciální výbavy a úpravy těchto vozidel pro variabilnější 
vyuţití budou v mé bakalářské práci předmětem studie. Tato bakalářská práce neřeší další 
aspekty a optimalizaci sniţování nákladů při provozu dopravního prostředku jako např. 
personální náklady, finanční a reţijní náklady, údrţbu a opravy spojené s provozováním 
dopravního prostředku. 
Přívěsové a návěsové nákladní soupravy jsou nejvíce vyuţívány komerčními 
autodopravci. Nejvíce pouţívané nákladní soupravy jsou v provedení plachtová nebo skříňová 








jízdní souprava se skládá z motorového taţného a přípojného vozidla a vzhledem k tomu, ţe 
tato vozidla jsou od jednotlivých výrobců ve své uţitné hodnotě srovnatelná, budu se v mé 
bakalářské práci zabývat u motorového taţného vozidla výrobcem IVECO a u přípojného 
vozidla výrobcem SCHWARZMÜLLER. Dalšími výrobci motorových taţných vozidel jsou 
např.: DAF, VOLVO, MERCEDES, SCANIA, RENAULT, MAN atd. a přípojných 
nákladních vozidel se jedná například o výrobce SCHMITZ, KRÖNE, KÖGL, LAMBERET. 
Podklady k bakalářské práci budu především čerpat z materiálu poskytovaných společností 
IVECO Czech Republic a.s. a Schwarzmüller s.r.o. a dále z provozních dat a zkušeností 
dopravce TQM-holding s.r.o. 
Předmětem bakalářské práce nebude studium sklápěcích vozidel ani speciálních vozidel 
jako např. kontejnerových vozidel, cisternových vozidel, oplenových vozidel ani vozidel pro 
výměnné nástavby a ani vozidel pro přepravu nadrozměrných nákladů, které jsou v České 





                                      11 
 
LEGISLATIVNÍ A KOMERČNÍ PODMÍNKY PRO PROVOZ NÁKLADNÍ JÍZDNÍ SOUPRAVY 
 
1 LEGISLATIVNÍ A KOMERČNÍ PODMÍNKY PRO PROVOZ 
NÁKLADNÍ JÍZDNÍ SOUPRAVY 
Z obecného hlediska pro provoz nákladní soupravy, dosaţení konkurenční uţitné hodnoty a 
řešení musí být splněny poţadavky: 
 
- Dosaţení maximálního prostoru pro náklad 
- Efektivní konstrukční řešení motorového vozidla, coţ v podstatě je poměr mezi loţnou 
plochou a kabinou vozidla při limitním rozměru celkové délky soupravy 
- Potřebný prostor a komfort pro osádku nákladní soupravy a to jak pro vlastní řízení i 
pro odpočinek či případné čekání v přepravním výkonu a povinných zákonně 
stanovených odpočincích  
 
Konkrétní jsou tyto obecné legislativní podmínky, které představují nepřekročitelné limity při 
konstrukci a provozu vozidel a následně efekt v jeho pouţití a vyuţití upraveny v těchto 
základních právních předpisech a normách: 
 
- Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích 
- Vyhláška č. 341/2002 Sb., Ministerstva dopravy a spojů o schvalování technické 
způsobilosti a o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních 
komunikacích (hmotnosti a rozměry vozidel a spojitelnost vozidel jizdních souprav) 
- Vyhláška č. 343/2001 Sb., o registraci vozidel  
- Vyhláška č. 302/2001 Sb., Ministerstva dopravy a spojů o technických prohlídkách a 
měření 
- Vyhláška MZV č. 108/1976 Sb., o Evropské dohodě o práci osádek vozidel v 
mezinárodní silniční dopravě (AETR) ve znění vyhlášky MZV č. 82/1984 Sb. a 
sdělení MZV č. 80/1994 Sb.  
- Nařízení (EHS) č. 3820/85 a 3821/85 vztahující se na silniční dopravu v rámci 
Evropské unie a plní obdobnou roli jako předtím dohoda AETR v mezinárodní 
dopravě 
- Vyhláška MZV č. 64/1987 Sb., o Evropské dohodě o mezinárodní silniční přepravě 
nebezpečných věcí (ADR) a její přílohy A a B byly vyhlášeny pod č. 159/1997 Sb. a 
nově upraveny pod č. 6/2002 Sb. m. s.  
- ČSN EN 12 195 (předpisy pro nakládku a vykládku nákladu) 
- ČSN EN 12 195 (upevnění a zajištění nákladů) 
- Zákon č. 13/1997 Sb., o pozemních komunikacích  
- Celní úmluva o mezinárodní přepravě zboţí na podkladě karnetů TIR (EHS) č. 
2454/93 
- Zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích a o 
změně zákona č. 168/1999 Sb., o pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou 
provozem vozidla a o změně některých souvisejících zákonů (zákon o pojištění 
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2 MEZINÁRODNÍ A DALŠÍ PŘEDPISY V NÁKLADNÍ DOPRAVĚ 
V této kapitole zahrnu základní mezinárodní předpisy vztahující se na provoz nákladních 
jízdních vozidel nasazených v  mezinárodní kamionové dopravě. Jedná se o úmluvu TIR-
CEMT, přepravu rychlezkazitelného zboţí - dohoda ATP a přeprava nebezpečných věcí 
ADR. 
 
2.1 ÚMLUVA TIR-CEMT 
Úmluva TIR usnadňuje přepravu zboţí silničními vozidly, zlepšuje přepravní podmínky a 
sjednocuje projednávací formality, zejména na hranicích. Úmluva TIR je zaloţena na 
následujících zásadách:  
 
- zboţí musí být dopravováno na vozidlech nebo kontejnerech, které poskytují 
dostatečné záruky 
-  vymahatelná cla a poplatky musí být po dobu celé dopravní trasy kryty platnou 
mezinárodní zárukou 
- Na zboţí musí být vystaven mezinárodně uznávaný karnet, který se potvrzuje v zemi 
odjezdu, a který slouţí jako kontrolní doklad v zemi odjezdu, tranzitu i určení 
 
Karnet TIR je kombinovaný celní vozový doklad, který platí v signatářských zemích „úmluvy 
TIR“ plně nahrazující celní průvodky, umoţňuje přepravu zásilky bez překládky a bez dalších 
celních dokladů od výstupní celnice jedné země tranzitem k celnici země určení 
Nákladový prostor vozidla musí být konstruován a vybaven tak, aby: 
 
-  z celně uzavřené části vozidla nebylo moţno zboţí vyjmout nebo do ní vloţit bez 
zanechání viditelných stop.  
- bylo moţno snadno a účinně přiloţit celní závěru 
- nebyl v nich ţádný skrytý prostor pro úkryt zboţí 
- veškeré prostory, ve kterých lze umístit zboţí, byly snadno přístupné při celních 
prohlídkách 
 
Vozidlo musí být označeno vpředu a vzadu snímatelnou tabulkou TIR. [1], [6] 
 
2.2 PŘEPRAVA RYCHLEZKAZITELNÉHO ZBOŽÍ – DOHODA ATP 
V zájmu zachování kvality a zdravotní nezávadnosti potravin přepravovaných na dlouhé 
vzdálenosti silniční (nebo ţelezniční) dopravou byla dne 1. 9. 1970 sjednána v Ţenevě pod 
záštitou EHK OSN Dohoda o mezinárodních přepravách zkazitelných potravin a o 
specializovaných prostředcích určených pro tyto přepravy. Zkratka ATP vychází z 
francouzského originálu označení této dohody.  Účelem dohody ATP je, ţe členské státy se 
touto dohodou zavazují k přijmutí nezbytných opatření nutných ke kontrole a ověření, zda 
dopravní i přepravní prostředky splňují podmínky stanovené v přílohách Dohody 
(„izotermické“, „chlazené“, „chladící a mrazící“, „vyhřívací“). [6] 
2.3 PŘEPRAVA NEBEZPEČNÝCH VĚCÍ ADR 
Pod pojmem nebezpečné věci rozumíme látky a předměty, které v případě nehody nebo při 
mimořádně nebezpečné situaci mohou ohrozit osoby, věci nebo ţivotního prostředí. Jedná se 






MEZINÁRODNÍ A DALŠÍ PŘEDPISY V NÁKLADNÍ DOPRAVĚ 
 
V zájmu sjednocení postupů a sníţení moţných rizik při přepravě nebezpečných věcí platí od 
r. 1957 Evropská dohoda o mezinárodní silniční přepravě nebezpečných věcí známá pod 
označením „Dohoda ADR“. Je velice často novelizována (poslední v roce 2007), coţ klade 
vysoké nároky na její znalost. „Dohoda ADR“ podrobně stanoví podmínky, za jakých lze 
konkrétní nebezpečnou věc přepravovat. Má dvě přílohy:   
- Příloha „A“ obsahuje výčet nebezpečných látek a jejich třídění a předpisy týkající se 
balení 
- Příloha „B“ obsahuje ustanovení, která řeší dopravní prostředky, jejich vybavení apod. 
a podmínky přepravy (školení osádek apod.). 
 
Podle odborných expertiz EHK (Evropská hospodářská komise) se odhaduje, ţe silniční 
přeprava nebezpečných věcí v Evropě činí 10-15% jejího celkového objemu.  
 
Právní předpisy řešící podmínky přepravy nebezpečných věcí: 
 
- zákon č. 1/2001 Sb., o silniční dopravě (§22 a§23) 
- vyhláška č. 64/1987 Sb., podle které tehdejší ČSFR přistoupila k „Evropské  
dohodě o silniční přepravě nebezpečných věcí – ADR“ 
- vyhláška MDS č. 478/2000 Sb., kterou se provádí zákon o silniční dopravě 
- sdělení MZV č. 14/2007 Sb. m. s., o přijetí změn a doplňků příloh A a B dohody ADR  
- zákon č. 185/2001 Sb., zákon o odpadech 
- vyhlášky č. 337 aţ 340/1997 Sb., kterými se provádí zákon o odpadech.  
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3 LEGISLATIVNÍ PARAMETRY STUDOVANÝCH NÁKLADNÍCH 
SOUPRAV  
Tak jak jsem v předchozím textu uvedl, budu se dále zabývat studiem dvou druhů nákladních 
souprav a to návěsovou jízdní soupravou a přívěsovou jízdní soupravou, kterou ještě 
rozčlením na tandemovou jízdní soupravu a „standardní“ přívěsovou jízdní soupravu pro 
přepravu paletového a kusového zboţí. V této kapitole konkrétně uvedu legislativně 
stanovené parametry individuálně pro jednotlivé druhy nákladních souprav. Jedná se v mém 
případě o rozměry a hmotnosti mnou preferovaných studovaných nákladních souprav.  
 
3.1 HMOTNOSTNÍ KRITÉRIUM 
Základní definice hmotností silničních vozidel uvádí norma ČSN ISO 1176 (ČSN 30 0030). 
Rozlišujeme několik druhů hmotností: 
 
- Konstrukční celková hmotnost - je největší celková hmotnost stanovená jeho 
výrobcem. Tato hmotnost můţe být i bývá, vyšší neţ hmotnost stanovená legislativně 
pro provoz na pozemních komunikacích (zejména sklápěčkové nákladní automobily, 
které mohou pracovat mimo pozemní komunikace) 
- Přípustná celková hmotnost - stanovuje nejvyšší, legislativně limitovanou hmotnost 
pro provoz na pozemních komunikacích 
- Pohotovostní hmotnost kompletního vozidla je hmotnost kompletního dodávaného 
vozidla plus hmotnost maziv, chladicí kapaliny (je-li nutná), kapaliny do vstřikovačů, 
paliva (nádrţ je naplněna nejméně na 90 % objemu stanoveného výrobcem), náhradní 
pneumatika, sada nářadí, výbava atd. 
- Uţitečná hmotnost je potom rozdílem mezi celkovou a pohotovostní s vyloučením 
hmotnosti řidiče a opět můţe být konstrukční a přípustná 
- Okamţitá hmotnost není termínem normalizovaným, slouţí jen pro označení hodnoty 
hmotnosti zjištěné v daném okamţiku na váhách (vozidlo, náprava, kolo). Pojem je ale 
definován v legislativě, jako hmotnost vozidla nebo jízdní soupravy, zjištěná v určitém 
okamţiku při jejich provozu na pozemních komunikacích. V nové legislativě, v 
souladu s harmonizací s legislativou ES (směrnicemi) jsou zavedeny nové pojmy 
- Provozní hmotnost, která je definována jako hmotnost nenaloţeného vozidla s 
karosérií a se spojovacím zařízením (jen u taţných vozidel) v pohotovostním stavu 
nebo hmotnost šasi s kabinou, pokud výrobce nemontuje karosérii nebo spojovací 
zařízení. Vozidlo v pohotovostním stavu je vozidlo s náplní chladicí kapaliny, oleje, 
90 % paliva, 100 % ostatních náplní, nářadím, náhradní pneumatikou a řidičem tj. 75 
kg. Provozní hmotnost je tedy pole součtem pohotovostní hmotnosti a hmotnosti řidiče 
(mpr = mp + 75 kg) 
 
Hmotnosti a rozměry silničních vozidel, jízdních souprav a moţnost jejich zapojení jsou 
uvedeny v technickém průkazu vozidla a v osvědčení o registraci vozidla. Tyto hodnoty 
nesmí být překročeny a řidič musí znát základní rozměrové a hmotnostní údaje (překročení 
hmotnostních limitů znamená, ţe vozidla (souprava) je technicky nezpůsobilé k provozu na 
pozemních komunikacích (§ 36 vyhl. MDS č. 341/2002 Sb.)).  
Největší povolené hmotnosti silničních vozidel a jejich rozdělení na nápravy uvádí § 15 a § 16 
vyhl. MDS č. 341/2002 Sb. Okamţitá hmotnost vozidla v provozu můţe být z důvodů 
znečištění (bláto, sníh, voda, atd.) překročena o 3 % a okamţitá hmotnost rozdělena 
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nápravu. K tomuto je nutno připomenout, ţe podle výkladu CSPSD (centrum sluţeb pro 
silniční dopravu) se uvedená tolerance v důsledku znečištění vozidla nepřipouští, protoţe 
podle § 23 ods.  3 zákona č. 361/2000 Sb. hmotnost připadající na jednotlivé řízené nápravy 
motorového vozidla (měřeno při stání na vodorovné vozovce) nesmí poklesnout pod 20 % 
okamţité hmotnosti.  
 
Největší povolená hmotnost silničních vozidel nesmí překročit: 
- u motorových vozidel se dvěma nápravami    18 t 
- u motorových vozidel se třemi nápravami     25 t 
- při vybavení hnací nápravy dvojitou montáţí a vzduchovým 
- pérováním (nebo jemu rovnocenným)                         26 t 
- u motorových vozidel se čtyřmi nebo více nápravami  32 t 
- u přívěsů se dvěma nápravami     18 t 
- u přívěsů se třemi nápravami      24 t 
- u přívěsů se čtyřmi a více nápravami    32 t 
- u jízdních souprav       48 t [3] 
 
(Tato hodnota neplatí pro vozidla v mezinárodním provozu, kde největší povolená hmotnost 
jízdních souprav majících celkem 5 náprav je 40,00 t). Dalším důleţitým předpisem je § 14 
vyhlášky č.341/2002 Sb., která pojednává o spojitelnosti vozidel do jízdních souprav a jejich 
provoz ve vztahu k hmotnosti vozidel: 
- okamţitá hmotnost přípojného (-ých) vozidla (-el) smí být u souprav s nejvyšší 
konstrukční rychlostí do 40 km.h-1, nejvýše 2,5 násobek okamţité hmotnosti taţného 
vozidla; 
- okamţitá hmotnost přípojného (-ých) vozidla (-el) smí být u souprav s nejvyšší 
konstrukční rychlostí nad 40 km.h-1, nejvýše 1,5 násobek okamţité hmotnosti taţného 
vozidla; 
- prostřední vozidlo soupravy musí mít vyšší nebo stejnou okamţitou hmotnost jako 
poslední vozidlo soupravy;  [5], [3] 
 
3.2 ZÁKONEM DANÉ MAXIMÁLNÍ ROZMĚRY JÍZDNÍCH SOUPRAV 
Zákon č. 361/2000 Sb. o provozu na pozemních komunikacích stanovuje maximální 
povolené rozměry jízdních souprav.  Jedná se o maximální povolenou šířku, délku a výšku.  
Maximální povolená výška u kategorie vozidel N a O nesmí přesáhnout šířku 2,55 m. Do 
kategorie N spadají motorová vozidla, která mají nejméně čtyři kola a pouţívají se pro 
přepravu nákladů a do kategorie O spadají přípojná vozidla. Výjimku v šířce vozidla tvoří 
zvláštní typ vozidel, který je opatřen tepelně izolovanou nástavbou (tloušťka stěn větší neţ 45 
mm). Jeho šířka činní 2,60 m.  Maximální povolená výška vozidel je 4,00 m a souprava 
tahače s návěsem muţe dosáhnout výšku 4,00 m. Co se týče největší povolené délky, tak 
největší povolená délka soupravy tahače s návěsem nesmí překročit hranici 16,50 m, a 
souprava motorového vozidla s jedním přívěsem nesmí překročit délku 18,75 m. Pro 
přehlednost této kapitoly uvedu u kaţdé studované soupravy schéma jízdní soupravy 
s příslušnými kótami základních zákonně stanovených rozměrů a maximální přípustnou 
hmotnost. [6] 
 
3.2.1 SCHÉMATA NÁKLADNÍCH JÍZDNÍCH SOUPRAV 
Obsahem této části budou schémata mnou vybraných nákladních jízdních souprav 
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JÍZDNÍ SOUPRAVA – PŘÍVĚSOVÁ  
 
Tento typ jízdní soupravy se skládá z taţného motorového vozidla a přípojného vozidla. 
 
- Maximální přípustná délka:   18,75 m 
- Maximální přípustná šířka:   2,55 m 
- Maximální přípustná výška:   4,00 m 
- Maximální přípustná hmotnost v ČR: 48 t 
- Maximální přípustná hmotnost v MKD: 40 t 
 
U všech konfigurací budu uvaţovat nasazení jízdních souprav jak pro vnitrostátní dopravu tak 
i nasazení v mezinárodní kamionové dopravě (MKD), kde maximální přípustná hmotnost pro 
jízdní soupravy je omezena na 40,00 t. 
 
JÍZDNÍ SOUPRAVA – TANDEMOVÁ 
 
Tandemovou jízdní soupravu tvoří motorové taţné vozidlo a přípojné tandemové vozidlo. 
 
- Maximální přípustná délka:   18,75 m 
- Maximální přípustná šířka:   2,55 m 
- Maximální přípustná výška:   4,00 m 
- Maximální přípustná hmotnost v ČR: 48 t 







Obr. 1 Schéma přívěsové jízdní soupravy [12] 
Obr. 2 Schéma tandemové jízdní soupravy [12] 
.   í  jí í [ ] 
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JÍZDNÍ SOUPRAVA – NÁVĚSOVÁ 
 
Návěsová jízdní souprava je tvořena motorovým taţným vozidlem (tahačem) a návěsem. 
 
- Maximální přípustná délka:   16,50 m 
- Maximální přípustná šířka:   2,55 m 
- Maximální přípustná výška:   4,00 m 
- Maximální přípustná hmotnost v ČR: 48 t 
- Maximální přípustná hmotnost v MKD: 40 t 
 
Další aspekty, které musí jízdní soupravy splňovat, jsou poţadavky na výkon motoru. 
Poţadavky kladené na výkon motoru se uvádí v rozsahu 7,5 – 9 kW na 1 tunu, coţ odpovídá 
cca 10 – 12 koním. Pro variabilnost jízdních souprav s moţností nasazení jízdní soupravy 
v mezinárodní kamionové dopravě by kabina řidiče měla být vybavena pevným lůţkem a 
nezávislým topením. Snaha je, aby kabina řidiče byla co nejmenší, ve prospěch co největší 
loţné plochy, a to vše při dodrţení limitu maximální délky nákladní soupravy. [6]
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4 POPIS KONSTRUKCE STUDOVANÝCH SOUPRAV 
V této kapitole se budu podrobněji věnovat popisu studovaných souprav. Tuto kapitolu jsem 
dle statistiky nejvíce uţívaných nákladních souprav rozdělil do následujících částí: 
 
1) Popis konstrukce návěsové jízdní soupravy 
2) Popis konstrukce tandemové jízdní soupravy 
3) Popis konstrukce přívěsové jízdní soupravy  
4) Přehled a konstrukce pouţívaných motorů, převodovek (hnací a převodové ústrojí) 
 
4.1 POPIS KONSTRUKCE NÁVĚSOVÉ JÍZDNÍ SOUPRAVY 
V této kapitole se budu věnovat studiem návěsových jízdních souprav. Zahrnu zde technické 
parametry jednotlivých provedení návěsových souprav, jednotlivé druhy nástaveb, speciální 
vybavení vozidel pro zvýšení jejich uţitné hodnoty, upevnění různého druhu kusového a 
paletového zboţí na loţné ploše. Touto soupravou se rozumí tahač návěsů jako taţné 
motorové vozidlo a vozidlo přípojné, návěs. Návěsové soupravy se pouţívají ve dvou 
základních modifikacích: 
- „Standardní“ návěsová souprava, charakteristická svoji loţnou výškou 2 740 mm a 
rozměry kol 385/65/R22,5 
- Návěsová souprava typu LOWDECK označována jako velkokapacitní, která je 
charakteristická loţnou výškou 3 000 mm a rozměry kol 435/50/R19,5 
Návěsové soupravy se vyuţívají nejčastěji v provedení: 
- plachtové provedení popř. odplachtované (vyuţití pro přepravu stavebního materiálu) 
- skříňové 
- izotermické 
- mrazírenské s řízeným teplotním reţimem (teplotní rozsah cca +20°C/-20°C) 
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4.1.1 NÁVĚSOVÁ „STANDARDNÍ“ JÍZDNÍ SOUPRAVA 
Jedná se o návěsovou jízdní soupravu sloţenou z taţného motorového vozidla IVECO a 
třínápravového valníkového návěsu SCHWARZMÜLLER SPA 3/E RH 125 s nezávisle 
stahovatelnou plachtou. 
MOTOROVÉ TAŽNÉ VOZIDLO IVECO STRALIS 
Jedná se o dvounápravový tahač IVECO STRALIS ACTIVE TIME AT 440S45 T/P. 
Maximální vzdálenost předního okraje tahače od středu točny činní 4 500 mm, minimální 
volný prostor před středem točny musí dosahovat 2 240 mm a maximální poloměr protočení 
zadní části rámu tahače pod návěsem je 1 900 mm. [10] 
 
Obr. 5 Motorové tažné vozidlo IVECO STRALIS 
[12] 
Obr. 6 Základní parametry motorového tažného vozidla [8] 
AT 440S45 T/P [12] 
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Pohotovostní hmotnost tahače činní 6 700 kg. Zadní tuhá náprava je opatřena jednoduchým 
hypoidním převodem a uzávěrkou diferenciálu a je vzduchově odpruţená. Přední náprava je 
odpruţená parabolickými pery. Co se týče rozměru kol a pneumatik, tak standardní rozměr je 
315/70/R22,5 a vpředu se nachází jednoduchá montáţ kol a na zadní nápravě je umístěna 
dvoumontáţ kol. Konstrukce kabiny je z lisované oceli. O odpruţení kabiny se stará 
čtyřbodové mechanické odpruţení, které můţe být také vzduchové. [11] 
Nedílnou součástí této studované jízdní soupravy je: 
TŘÍNÁPRAVOVÝ VALNÍKOVÝ NÁVĚS SCHWARZMÜLLER SPA 3/E RH 125 S NEZÁVISLE 
STAHOVATELNOU PLACHTOU 
Základní parametry vozidla: 
Hmotnost       6 300 kg 
Vnitřní rozměr loţné plochy 13 620 x 2 480 mm 
Celková šířka vozidla   2 550 mm 
Vnitřní šířka mezi vodícími profily 2 430 mm 
Portálová nakládací šířka 2 480 mm 
Celková výška nezatíţeného vozidla vpředu 4 000 mm 
Vnitřní výška loţné plochy 2 740 mm 
Boční nakládací výška pod vodícími profily 2 650 mm 
Portálová nakládací výška 2 650 mm 
Výška točny v nezatíţeném stavu 1 100 mm  
Loţná výška nad točnou     125 mm [10] 
 
Podvozek a jeho části 
 
 Jedná se o ocelovou svařovanou konstrukci.  Konstrukce obsahuje 23 párů zapuštěných 
vázacích ok s nosností 2,5 t a jedním párem otvorů pro zaráţky. Další součásti konstrukce je 
výměnný královský čep „2“, který je umístěný v souladu s technickou normou (tj. umístěn     
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1 680 mm od čela návěsu) a slouţí k spojení návěsu s tahačem. Nápravy disponují 




Podlaha je zhotovena z prken ze smrkového dřeva o tloušťce 30 mm a v podélném směru je 
proloţená ocelovými vyztuţovacími profily. Povrch je ze speciální tvrzené březové 
protiskluzové překliţky tloušťce 9 mm. Podlaha je spojená s vnějším rámem. [10] 
Stěny a nezávislé stahovatelná plachta 
 
Jedná se o pevnou přední stěnu z dutých hliníkových profilů do výše 2 400 mm se dvěmi 
středními podpěrami a uvnitř vyskytujících se dvou kusů kotevních ok pro zajištění nákladu a 
nahoře uzavřenou plachtou. Vnitřní strana přední stěny je vyztuţena do výše 650 mm 
hliníkovým plechem 3/5 mm. Na obou stranách vozidla se nachází nezávisle stahovatelná 
umělohmotná plachta v certifikovaném provedení, pro zajištění nákladu dle DIN EN 12642 
Code XL s navařenými horizontálními a vertikálními pásovými zesíleními, včetně spodních 
upevňovacích kurtů, plochých háků a upínacích zámků z ušlechtilé oceli s předním a zadním 
tyčovým uzávěrem.  Otevření návěsu je moţné ve všech čtyřech rozích a záď je opatřena 
upínacími ráčnami. Plachta není celní uzávěrou, ale je opatřena celním lankem a očkem pro 
uzavření prostoru. Vzadu se nachází našroubovaný portál s hliníkovými rohovými sloupky 
společně s vrchním příčníkem se střešní konstrukcí „Edscha“, který je posouvatelný směrem 
dopředu. Návěs má plně otočná dvoukřídlá vrata přes celou výšku nakládacího prostoru, vţdy 
se dvěma vnitřně uloţenými otočnými tyčovými uzávěry. Tato varianta provedení návěsu 
obsahuje ve směru jízdy vlevo roztaţitelný portálový sloupek (cca o 400 mm), včetně 
kurtového zkřiţovaní pro nakládku a vykládku (Edscha musí předtím být otevřena). [10] 
Sloupky 
Tento valníkový návěs obsahuje dva pevné hliníkové rohové sloupky, které jsou umístěné 
bočně vpředu a výškově dosahují aţ do výše střechy. Další podporu tvoří 6 kusů zesílených 
středních sloupků posuvných přes celou délku s flexibilním zapínáním. Následuje 6 kusů 
adaptérů pro střední sloupky pro vnitřní šířku cca 2 544 mm. Na tyto sloupky jsou upevněny 4  
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řady lůţek pro plachtové latě (první je umístěna zcela dole a zbytek je systematicky 
rozmístěn). Do těchto lůţek jsou uloţeny hliníkové latě 25 mm x 100 mm. [10] 
 
Střešní konstrukce 
Střešní konstrukce označovaná společnosti Schwarzmüller s.r.o jako typ „Edscha“ je 
variantou střešní konstrukce, která je posuvná k přední stěně (směrem k tahači). Je vybavena 
přizvedavací automatikou, která usnadňuje pohyb střešní plachty. S určitým omezením se 
posouvá i směrem dozadu, tzn. moţno otevřít shora. Střešní plachta po shrnutí zůstává 
v nakládacím prostoru. Na obou stranách je upevněn speciální hliníkový vodící profil pro 
pojezd plachty a sloupků. [10] 
Povrchová úprava 
Výrobce Schwarzmüller s.r.o. ocelové části otryskává ocelovým granulátem na zinkový 
základ. Podvozek a vnější rám je ošetřen plnícím lakem a vrchním dvousloţkovým 
akrylovým lakem. Umělohmotné, sériové a nástavbové díly jsou ošetřeny práškovou barvou. 
[10] 
Uloţení EUR palet na návěsu 
Tato konfigurace návěsu je schopná v jedné loţné vrstvě pojmout 33 EUR palet. Přeprava 
materiálů pomocí palet představuje jeden z moderních progresivních způsobů manipulace 
s náklady. Výhody této technologie jsou přínosem v celé řadě důleţitých oblastí, jako např. 
zvýšení bezpečnosti práce při manipulaci, dále pak představuje zmechanizování, zrychlení a 
zhospodárnění loţných operací. Paletou rozumíme přepravní prostředek opatřený loţnou a 
opěrnou plochou, určený zejména pro manipulaci pomocí vidlicového vozíku a uzpůsobený 
pro stohování. Při balení a následné manipulaci se nejvíce vyuţívají evropské dřevěné palety 
prosté (norma ČSN 26 9110) označené značkou EUR o vlastní hmotnosti 25 – 27 kg a 
nosnosti 1 000 kg. Paleta můţe být stohována aţ do výšky 4 m. Rozměry EUR palety činní 
800 x 1 200 mm. Schéma uloţení EUR palet na loţné ploše návěsu je znázorněno na obr. 10. 
[6] 
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4.1.2 NÁVĚSOVÁ „STANDARDNÍ“ JÍZDNÍ SOUPRAVA S DVOJITOU PODLAHOU 
Předmětem této podkapitoly bude návěsová jízdní souprava sloţená z taţného motorového 
vozidla IVECO a třínápravového valníkového návěsu SCHWARZMÜLLER SPA 3/E RH 
125 s nezávisle stahovatelnou plachtou a dvojitou podlahou. 
MOTOROVÉ TAŽNÉ VOZIDLO IVECO STRALIS 
Nároky na motorové taţné vozidlo jsou shodné s výše uvedenou návěsovou jízdní soupravou. 
Podrobný popis jsem uvedl u předešlé konfigurace, z tohoto důvodu nebudu opět uvádět. 
TŘÍNÁPRAVOVÝ VALNÍKOVÝ NÁVĚS SCHWARZMÜLLER SPA 3/E RH 125 S NEZÁVISLE 
STAHOVATELNOU PLACHTOU A DVOJITOU PODLAHOU 
Tato konfigurace třínápravového valníkového návěsu Schwarzmüller s nezávisle 
stahovatelnou plachtou a dvojitou podlahou je totoţná s výše uvedeným návěsem. Jedinou 
odlišností těchto dvou konfigurací je dvojitá podlaha. Díky dvojité podlaze je tento návěs 
schopný pojmout aţ 66 EUR palet, coţ je hlavní výhoda, kvůli které je tento druh konfigurace 
vyuţívám komerčními autodopravci.  
 
Obr. 10 Schéma uložení EUR palet na návěsu 
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Trend v silniční nákladní dopravě jde směrem k přepravě objemného nákladu s malou 
hmotností. Je proto cílem autodopravců vyuţít právě legislativně omezený loţný prostor 
svých vozidel co nejefektivněji. Právě systém vyuţívající druhé podlahy je v tomto ohledu 
jednou z cest zvýšení efektivnosti vyuţití uţitečné hmotnosti a loţného prostoru vozidla při 
zvětšení loţné plochy.  V tuto chvíli není mým předmětem srovnání jednotlivých výhod a 
nevýhod souprav, proto zde nebudu uvádět další výhody a nevýhody této konfigurace. Tímto 
srovnáním se budu věnovat v závěru své bakalářské práce.  Zaměřím se tedy, jak uţ jsem 
uvedl v počátku této kapitoly, na technické parametry.  Jelikoţ se jedná o totoţné návěsy, 
tudíţ i základní parametry vozidla jsou shodné, proto se budu zaobírat jen vzájemnými 
rozdíly.  Na první rozdíl narazíme u konstrukce sloupků. [4] 
Dvojitá podlaha 
Dvojitá podlaha je výškově nastavitelné zařízení pro nakládku. Dvojitá podlaha CTD III 
disponuje šesti loţnými poli pro 11 x 3 europalet. Nosnost jedné palety nesmí překročit 
váhový limit 400 kg. Proto je tento systém dvojité podlahy vhodný pro určitý druh zboţí, 
který má malou hmotnost a je objemově náročnější.  Samotnou dvojitou podlahu tvoří 22 
hliníkových nosníku s aretací, které jsou výškově variabilní. Nejniţší pozice lze dosáhnout 
cca 780 mm od podlahy a naopak nejvyšší pozice se nachází ve výšce 1 870 mm od podlahy. 
U portálového rámu se nachází 2 závory, které slouţí k upevnění nákladu. [10] 
Sloupky 
Oproti předešlé konfiguraci je rozdíl v navýšení počtu zesílených středních sloupků a to na 10 
kusů. Tyto sloupky jsou posuvné přes celou délku s moţností přizvednutí střechy. Dalším 
rozdílem jsou 4 řady hliníkových latí o rozměru 100 x 25 mm se speciálními vodícími 
hlavicemi, které jsou vhodné pro systém dvojité podlahy. Těsně nad podlahou se nachází 
lůţko pro latě 460 mm vysoké s 2 řadami hliníkových latí o rozměru 100 x 25 mm. [10] 
Obr. 12 Uložení EUR palet na návěsu 
s využitím dvojité podlahy [12] 
Obr. 12 Uložení EUR palet na návěsu s 
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4.1.3 VELKOOBJEMOVÁ NÁVĚSOVÁ JÍZDNÍ SOUPRAVA - LOWDECK 
Návěsová jízdní souprava sloţená z taţného motorového vozidla IVECO a třínápravového 
velkoobjemového valníkového návěsu SCHWARZMÜLLER RH30 v odlehčeném 
provedení, s nezávisle stahovatelnou plachtou na bocích, jak jsem jiţ uvedl výše, je 
charakteristická svou loţnou výškou 3 000 mm a rozměry kol 435/50/R19,5. Tato konfigurace 
je určená především pro převoz cívek a kusového nákladu kruhového průřezu. 
MOTOROVÉ TAŽNÉ VOZIDLO 
Jedná se o dvounápravový tahač IVECO STRALIS AS 440S42 Y/FPLT s výškou točny 
v nezatíţeném stavu cca 960 mm. Maximální vzdálenost předního okraje tahače od středu 
točny činní 4 500 mm, minimální volný prostor před středem točny musí dosahovat 2 240 
mm. Rozdíl mezi poţadavky na tahač u této konfigurace a předešlými konfiguracemi spočívá 
v rozdílu výšky točny v nezatíţeném stavu (rozdíl 40 mm) a v rozdílu maximálního poloměru 
protočení zadní části rámu tahače pod návěsem (rozdíl 100 mm). [11] 
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TŘÍNÁPRAVOVÝ VALNÍKOVÝ VELKOOBJEMOVÝ NÁVĚS SCHWARZMÜLLER RH30 
V ODLEHČENÉM PROVEDENÍ, S NEZÁVISLE STAHOVATELNOU PLACHTOU NA BOCÍCH URČENÝ 
PRO PŘEVOZ CÍVEK A KUSOVÉHO NÁKLADU KRUHOVÉHO PRŮŘEZU 
Základní parametry vozidla: 
 
Vnitřní rozměr loţné plochy      13 620 x 2 480 mm 
Celková šířka vozidla        2 550 mm 
Portálová nakládací šířka      2 480 mm 
Vnitřní šířka mezi vodícími profily     2 430 mm 
Celková výška nezatíţeného vozidla vpředu    4 000 mm 
Vnitřní výška loţné plochy      3 000 mm 
Boční nakládací výška (vnitřní výška pod vodícími profily) 2 860 mm 
Portálová nakládací výška      2 930 mm 
Výška točny v nezatíţeném stavu     960 mm  
Loţná výška nad točnou      30 mm [10] 
 
Podvozek a jeho části 
 
Jedná se o odlehčenou ocelovou svařovanou konstrukci ve sníţeném provedení (loţná výška 
cca 30 mm nad točnou). Tato konstrukce je zesílena pro bodové zatíţení. V těţišti vozidla 
maximální zatíţení 25 t v minimální délce nákladu 3 000 mm. Podobně jako předchozí dvě 
konfigurace obsahuje tento druh návěsu výměnný královský čep „2“, který je umístěný 
v souladu s technickou normou (tj. umístěn 1 680 mm od čela návěsu) a slouţí k spojení 
návěsu s tahačem. Konstrukce obsahuje 21 párů zapuštěných vázacích ok s nosností 3,5 t a 
pěti párů vázacích ok s nosností 5 t, které se nacházejí v „muldě“ na vnějším rámu.  
Prohloubené lůţko pro přepravu cívek a kusového nákladu kruhového průřezu se označuje 
jako „mulda“. Další součásti konstrukce jsou nápravy pocházející od výrobce Daimler 
Chrysler s kotoučovými brzdami o průměru 370 mm. Nápravy jsou vzduchově odpruţené. 
Tyto nápravy umoţňují zvedání a spouštění návěsu o cca 250 mm (cca +180/-70 mm).  [10] 
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Podlaha 
Podlaha je vyrobena v přední části z březové překliţky o tloušťce 30 mm a délce 4 300 mm. 
Zbytek podlahy, tzn. do konce rámu je zhotoven ze smrkových prken o tloušťce 30 mm. 
Podlaha je vyztuţena hliníkovými profily a je upevněná k vnějšímu rámu a utěsněná tmelem. 
Povrch je ze speciální tvrzené březové protiskluzové překliţky tloušťce 9 mm. Speciálním 
prvkem této konfigurace je prohloubené lůţko. [10] 
Prohloubené lůţko 
V podlaze se vykytuje zabudované prohloubené lůţko o uţitné délce cca 7 000 mm pro 
převoz cívek a kusového nákladu kruhového průřezu o průměru od 900 mm aţ po maximální 
průměr 2 100 mm. Tento druh návěsu má variabilní vyuţití. Prohloubené lůţko je moţné 
zakrýt krycími deskami z tvrzené protiskluzné překliţky. Tudíţ je moţno vyuţít k účelům 
jako „standardní“ návěs. K vyztuţení návěsu jsou určeny 2 řady čtyřdílných výztuh z dutých 
Obr. 15 Výška rámu nad točnou [10] 
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profilů slouţící zároveň jako jistící zaráţky proti pohybu přepravovaného nákladu kruhového 
průřezu se čtyřmi páry lůţek, které jsou umístěné 1 x vpředu, 1 x 1 735 mm (před těţištěm), 1 
x 3 525 mm a 1 x 5 318 mm. Míry jsou vţdy měřeny od počátku prohloubeného lůţka.  [10] 
Stěny a nezávislé stahovatelná plachta 
Přední pevná stěna je zhotovena z dutých hliníkových profilů aţ do výše střechy. Na bocích 
návěsu je nezávisle stahovatelná plachta z PVC bez bočnic. K upevnění plachty k rámu slouţí 
rychloupínací spony bez popruhů s předním a zadním tyčovým uzávěrem plachty (vpředu 
s napínacím mechanismem a vzadu s rychlouzávěrem). Otevření návěsu je opět 
uskutečnitelné na všech čtyřech rozích.  Opět nelze tento návěs povaţovat za celní uzávěru 
Carnet, ale je opatřen celním lankem včetně drţáků a ok pro upevnění plachty. Zadní stěna je 
otevíratelná pomocí dvoukřídlých vrat, které jsou přes celou vnitřní výšku vţdy se dvěma 
uloţenými otočnými tyčovými uzávěry.  [10] 
Sloupky a vrchní konstrukce  
Dva přední pevné rohové sloupky jsou umístěny po stranách a sahají aţ do výše střechy. 
Návěs je vybaven šesti středními sloupky opět do výše střechy, které se posouvají po celé 
délce loţné plochy. Na levé straně jsou opatřeny expandérem pro snazší přizvednutí střechy 
pro nákladku a vykládku. Navíc na levé straně jsou tři lůţka pro posuvné sloupky. [10] 
„Hubdach“ – přizvednutí konstrukce střechy pro nakládku, resp. vykládku 
Ve směru jízdy vlevo se nachází mechanismus, který je ručně ovladatelný a slouţí 
k přizvednutí střešní konstrukce o maximálně 300 mm. Jedná se o ruční zdvihání pákami 
s pomocí pneumatických vzpěr umístěných v rohových sloupcích. Zadní vrchní příčník je 
dělený pro přizvednutí střešní konstrukce bez nutnosti otevření portálových dveří. [10] 
Střešní konstrukce  
 
Návěs je vybaven střešní konstrukcí „Edscha“. Tato konstrukce je totoţná s konstrukcí, kterou 
jsem se zabýval u předešlých dvou konfiguraci s jediným rozdílem, týkající se konstrukčních 
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rozměrů. Konstrukční výška nyní činí cca 162 mm eventuálně 180 mm s těsnicí manţetou 
oproti 120 mm uvedených u předešlé konfigurace.  [10] 
4.1.4 NÁVĚSOVÁ JÍZDNÍ SOUPRAVA PRO KOMBINOVANOU DOPRAVU 
Tato podkapitola je věnována návěsové jízdní soupravě sloţené z taţného motorového vozidla 
IVECO a třínápravového valníkového návěsu typu „Curtainsider“, typ RH150 – 
HUCKEPACK. 
MOTOROVÉ TAŽNÉ VOZIDLO 
Návěs je určen pro standardní dvounápravový tahač, který vyhovuje normám. Tomuto typu 
tahače jsem se věnoval výše. Proto opět nebudu uvádět detailní popis. 
TŘÍNÁPRAVOVÝ VALNÍKOVÝ NÁVĚS TYPU „CURTAINSIDER“, TYP RH150 – HUCKEPACK 
 
Obr. 18 Shrnutá střešní konstrukce „Edscha“ bez plachty 
[10] 







POPIS KONSTRUKCE STUDOVANÝCH SOUPRAV 
Tato konfigurace návěsu je specifická v tom, ţe během přepravního procesu, je moţné 
odpojení návěsu od tahače a návěs je pomocí nakládacího jeřábu naloţen na speciálně 
upravený ţelezniční vůz, který putuje na místo poptávky. Jedná se o kombinovanou dopravu 
(silnice-ţeleznice). Konstrukce návěsu je přizpůsobená k moţnosti rychlé nakládky a 
vykládky na ţelezniční vůz popř. loď. Uţitná hodnota návěsu v kombinované dopravě je 
jednak ekonomický efekt a dále má příznivý dopad na ţivotní prostředí a zátěţe do dopravní 
infrastruktury. V daném případě, kdy návěs jede na ţelezničním voze, popř. lodi slouţí jako 
obal přepravovaného zboţí.    
Základní parametry vozidla: 
 
Vlastní hmotnost 6 600 kg 
Vnitřní rozměry loţné plochy 13 620 x 2 480 mm 
Celková šířka vozidla 2 550 mm 
Vnitřní šířka mezi vodícími lištami 2 430 mm 
Vnitřní šířka pod zadním portálem 2 480 mm 
Celková výška nenaloţeného vozidla 4 000 mm 
Vnitřní nakládací výška 2 675 mm 
Boční nakládací výška pod vodícími lištami 2 590 mm 
Vnitřní výška pod zadním portálem 2 585 mm 
Výška točny v nezatíţeném stavu 1 130 mm 
Nakládací výška nad točnou tahače 150 mm [10] 
 
Podvozek a jeho části 
Jedná se o ocelovou svařovanou konstrukci rámu s plechovými podběhy nad koly. Speciální 
úprava, aby byl moţný návěs naloţit jeřábem na ţelezniční vůz, spočívá v tom, ţe na 4 
bodech rámu je nutné zesílení pro uchopení jeřábem.  Konkrétní mnou uvedená konfigurace 
je vhodná pro ţelezniční profil P 400, coţ odpovídá celkové maximální výšce 4000 mm při 
spuštění vzduchového odpruţení a výšce točny 1130 mm. Jako ochrana proti nárazu slouţí 
vzadu navařené ochranné profily. Na vnitřní stěně vnějšího rámu je zapuštěno 23 párů 
vázacích ok s maximální nosnosti 2,5 t. Nápravy jsou vzduchově odpruţené s pneumatickým 
zvedáním a spouštěním zadní části návěsu (cca +120 mm/ -80 mm). Automatické zdvihání 
přední nápravy závisí na hmotnosti nákladu, včetně nuceného spouštění a omezené moţnosti 
pomocného přizvedání nápravy při rozjezdu naloţeného návěsu. Ovládání se realizuje pomocí 
spínače v kabině tahače. Nápravy dodává výrobce SAF Intradisc-plus-Integral nebo Daimler 
Chrysler s kotoučovými brzdami o průměru 430 mm. [10] 
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Stěny a nezávisle stahovatelná plachta  
Pevná přední stěna je vyrobena z hliníkových profilů do výše 2 400 mm společně se dvěma 
středními podpěrami. Uvnitř návěsu jsou umístěné dva kusy kotevních ok pro zajištění 
nákladu. Vnitřní strana přední stěny je vyztuţená do výše 650 mm hliníkovým plechem 3/5 
mm. Na obou bocích návěsu je nezávisle stahovatelná umělohmotná plachta v certifikovaném 
provedení pro zajištění nákladů s navařenými horizontálními a vertikálními pásovými 
zesíleními, včetně upínacích zámků (bez kurtů). Na obou stěnách návěsu se nachází hliníkové 
kombi lišty slouţící pro upevnění plachty a fixaci plachtových latí a zároveň slouţí jako 
dorazy pro palety (tím je sníţena boční výška o cca 20 mm). Návěs opět otevíratelný ve všech 
rozích. Speciální úpravou prošel střešní díl, který je těţko zápalný podle německé normy DIN 
4 102 normy B1. Plachta neslouţí jako celní uzávěra, ale opět je návěs vybaven celním 
lankem a drţákem. V zadní části návěsu je našroubovaný portál s hliníkovými rohovými 
sloupky společně s vrchním příčníkem se střešní konstrukcí „Edscha“. Návěs je samozřejmě 
vybaven plně otočnými dvoukřídlými vraty přes celou šířku nakládacího prostoru vţdy se 
dvěma vnitřně uloţenými otočnými uzávěry s těsněním.  [10] 
Dalším důleţitým prvkem návěsu jsou sloupky a střešní konstrukce. 
Sloupky 
Opět se jedná o dva pevné hliníkové rohové sloupky do výše střechy umístěné bočně vpředu, 
6 zesílených středních sloupků posuvných přes celou délku, 8 řad lůţek pro plachtové latě a 8 
řad hliníkových latí 100/25 mm s V-profilem a moţností sloţení bočnice. [10] 
Střešní konstrukce 
Střešní konstrukce typu „Edscha LITE“ byla zesílena podle norem drah. Opět je 
posunovatelná k přední stěně návěsu a shrnutá zůstává v nákladovém prostoru. Na obou 
stranách se nachází speciální hliníkový vodící profil pro pojezd plachty a sloupků. 
Konstrukční výška dosahuje 125 mm resp. 140 mm s těsnící manţetou. [10]  
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4.1.5 NÁVĚSOVÁ JÍZDNÍ SOUPRAVA SE SPECIÁLNÍM A ROZTAHOVATELNÝM RÁMEM 
Návěsová jízdní souprava sloţená z taţného motorového vozidla IVECO a třínápravového 
valníkového návěsu SCHWARZMÜLLER opatřený  roztahovatelným a speciálním rámem. 
TAŽNÉ MOTOROVÉ VOZIDLO 
Poţadavky výrobce návěsu jsou následující: výška točny v nezatíţeném stavu 1 100 mm, 
maximální vzdálenosti předního okraje tahače od středu točny 4 500 mm, minimální volný 
prostor před středem točny 22 400 mm a maximálním poloměrem protočení zadní části rámu 
tahače pod návěsem 1 900 mm. Těmto nárokům odpovídá tahač běţného provedení, který 
jsem popisoval u prvního typu návěsu, tedy se jedná o tahač určený pro třínápravový 
valníkový návěs Schwarzmüller SPA 3/E RH 125 s nezávisle stahovatelnou plachtou.  
Kromě taţného motorového vozidla tvoří tuto jízdní soupravu také třínápravový valníkový 
návěs s roztahovatelným speciálním rámem.  
TŘÍNÁPRAVOVÝ VALNÍKOVÝ NÁVĚS SCHWARZMÜLLER – ROZTAHOVATELNÝ A SPECIÁLNÍ 
RÁM  
Základní parametry vozidla: 
 
Vnitřní rozměry loţné plochy     13 620 x 2 480 mm 
Celková šířka vozidla       2 550 mm 
Celková výška nenaloţeného vozidla    4 000 mm 
Celková vnitřní výška      2 700 mm 
Boční nakládací výška      2 640 mm 
Zadní nakládací výška      2 700 mm 
Výška točny v nezatíţeném stavu     1 100 mm 
Nakládací výška nad točnou tahače     200 mm 
Délka roztaţení       6 000 mm [10] 
 
Obr. 22 Třínápravový valníkový návěs v roztaženém stavu 
[10] 
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Podvozek a jeho části 
Tento typ návěsu je vybaven speciální roztahovací konstrukcí rámu, který je vyroben z oceli. 
K zajištění proti případnému neţádoucímu pohybu slouţí pneumatická aretace v rozestupech 
po 1 000 mm. Ovládání tohoto roztahovacího mechanismu se nachází na návěsu. Návěs je 
opatřen speciálním vnějším rámem s integrovanými oky pro celní uzávěru a dále pak 
vybráním rámu v oblasti sloupků. Speciální vnější rám obsahuje tři páry lůţek včetně 
zesílených příčníků navařených na vnitřní straně podélných nosníků určených pro nástrčné 
klanice z profilových trubek 80 x 80 mm. [10] 
Nápravy 
Jedná se o vzduchové odpruţení náprav s pneumatickým zvedáním a spouštěním (cca + 120/-
80mm). Nápravy jsou dodávány od výrobce SAF s kotoučovými brzdami. První dvě nápravy 
jsou uloţené napevno a zbylá třetí náprava je natáčecí s aretací v základní poloze včetně 
elektropneumatické uzávěrky. [10] 
Tento třínápravový valníkový návěs je nyní, aţ na malé výjimky, totoţný s konstrukcí, které 
jsem uváděl u první konfigurace, tedy u tří nápravového valníkového návěsu Schwarzmüller 
SPA 3/E RH 125 s nezávisle stahovatelnou plachtou. Znamená to, ţe se jedná o stejný typ 
střešní konstrukce „Edscha“, podlahy, stěny, sloupků a dalších prvků. Z tohoto důvodu dále 
nebudu rozebírat znovu tyto součásti na této konkrétní konfiguraci návěsu. Jediné speciální 
prvky, kterými se výrazně liší od ostatních typů návěsu, jsem uvedl výše. [10] 
4.1.6 NÁVĚSOVÁ JÍZDNÍ SOUPRAVA – CELOSHRNOVACÍ KONSTRUKCE 
Návěsová jízdní souprava sloţená z taţného motorového vozidla IVECO a třínápravového 
valníkového návěsu s ARLS systém SPA 3/E12SB Libner (celá konstrukce shrnovací). 
TAŽNÉ MOTOROVÉ VOZIDLO 
Tento typ návěsu nemá speciální poţadavky na tahač. Jedná se o dvou nápravový tahač 
IVECO s výškou točny 1 090 mm aţ 1 190 mm. Maximální poloměr protočení zadní části 
rámu tahače pod návěsem nesmí překročit stanovenou mez 1900 mm, kterému opět vyhovuje 
standardní tahač, který jsem popisoval výše. [10] 
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TŘÍNÁPRAVOVÝ VALNÍKOVÝ NÁVĚS S ARLS SYSTÉM SPA 3/E12SB LIBNER (CELÁ 
KONSTRUKCE SHRNOVACÍ) 
Základní parametry vozidla 
Vnitřní rozměry loţné plochy     13 550 x 2 480 mm 
Celková šířka vozidla       2 550 mm 
Celková výška       3 990 mm 
Celková výška při shrnuté konstrukci    4 060 mm 
Celková vnitřní výška      2 600 mm 
Výška točny v nezatíţeném stavu     1 130 mm 
Nakládací výška nad točnou tahače     125 mm [10] 
 
Rám je tvořen ocelovou svařenou konstrukcí s 21 páry zapuštěných kotevních ok o nosnosti 
2,5 t. O odpruţení se stará vzduchové pérování značky Mercedes se zvedacím a sniţovacím 
zařízením a kotoučovými brzdami. První náprava je automaticky zvedací. Výrazným prvkem 
této konfigurace je oblouková shrnovací konstrukce Libner. [10] 
Oblouková shrnovací konstrukce Libner 
Tato oblouková shrnovací konstrukce je posuvná jak dopředu tak dozadu. Výrazným prvkem 
je „OPEN BOX“, coţ je v podstatě shrnovací konstrukce s 11 posuvnými oblouky spojené 
vertikálními hliníkovými panely. Mezi panely se nacházejí celkem 22 spojovacích elementů 
při roztaţené střeše. Celková délka shrnuté konstrukce včetně plachty činní cca 1 300 mm. 
Vpředu návěsu se nachází pevné čelo z hliníkových dutých profilů aţ po střechu s napínáky 
pro kurty k aretaci shrnuté konstrukce. Přední čelo je opatřeno 300 mm vysokým soklem 
z ocelového plechu. Ocelový zadní portál je pozinkovaný a nesoucí překliţkové portálové 
vrata s dvěma vnějšími uzávěry.  Z obou stran jsou připevněny paletové dorazy. K ochraně 
zadních vrat slouţí jeden pár profilových sloupků (60 x 60 mm)1 200 mm vysokých. Podlaha 
je zhotovena v klasickém provedení, coţ je myšlena dřevěná podlaha o tloušťce prkna 30 mm 
střídavě s ocelovými omega profily. Vrchní podlaha je z 9 mm překliţky spojena s vnějším 
rámem. [10] 
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4.1.7 NÁVĚSOVÁ JÍZDNÍ SOUPRAVA - JOLODA 
Návěsová jízdní souprava sloţená z taţného motorového vozidla IVECO a třínápravového 
valníkového odlehčeného návěsu SCHWARZMÜLLER SPA 3/E RH 155 JOLODA 
s nezávisle stahovatelnou plachtou. 
MOTOROVÉ TAŽNÉ VOZIDLO 
U této návěsové jízdní soupravy nejsou speciální poţadavky na provedení motorového 
taţného vozidla. Z tohoto důvodu se pouţívá standardní dvounápravový tahač bez dalších 
speciálních a nutných úprav pro provozování této konfigurace návěsové jízdní soupravy.  
 
Obr. 26 Pohled na shrnovací obloukovou konstrukci [10] 
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TŘÍNÁPRAVOVÝ VALNÍKOVÝ ODLEHČENÝ NÁVĚS SCHWARZMÜLLER SPA 3/E RH 155 – 
JOLODA 
Základní parametry vozidla 
 
Vnitřní rozměry loţné plochy     13 620 x 2 480 mm 
Celková šířka vozidla       2 550 mm 
Vnitřní šířka mezi vodícími profily     2 430 mm 
Portálová nakládací šířka      2 480 mm 
Celková výška nenaloţeného vozidla    4 000 mm 
Vnitřní výška loţné plochy      2 710 mm 
Boční nakládací výška pod vodícími profily    2 620 mm 
Portálová nakládací výška      2 620 mm 
Výška točny v nezatíţeném stavu     1 090 – 1 120 mm 
Loţná výška nad točnou       158 mm [10] 
  
Podvozek a jeho části 
Ocelová svařovaná konstrukce v odlehčeném provedení RH 155 je opatřena výměnným 
královským čepem v souladu s technickou normou. V rámu je 23 párů zapuštěných vázacích 
ok o nosnosti 2,5 t. Nápravy DC-Mercedes jsou vybaveny kotoučovými brzdami. Návěs má 
vzduchové odpruţení s moţností výškové regulace (cca +120/-80 mm). Významným prvkem 
je automatický zdvih přední nápravy v závislosti na hmotnosti nákladu. V tom případě se 
loţná resp. celková výška zvýší o cca 50 mm. [10] 
Podlaha 
Podlaha je zhotovena z prken z tvrdého dřeva o tloušťce 30 mm. Podélně je proloţená dvěma 
pozinkovanými ocelovými vyztuţovacími profily Omega. Povrch je ze speciální tvrzené 
březové protiskluzové překliţky, která je k vnějšímu rámu zkosená. Vzadu je tato překliţka 
ukončená hliníkovým plechem o šířce 300 mm. V podlaze jsou zabudované 4 kusy kombi 
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drah pro nakládku a vykládku papírových rolí včetně vzadu dorazových hliníkových U-
profilů. Součásti návěsu jsou 2 kusy hliníkových lopatek adaptéru pro fixaci klínů včetně 16 
kusů zajišťovacích klínů pro papírové role o průměru 900 aţ 1 300 mm. [10] 
Stěny a střešní konstrukce 
Střešní konstrukce je typu „Edscha“, kterou jsem uţ detailně popisoval výše. Stěny jsou opět 
v klasickém provedení lišící se pouze v počtu sloupků. Jedinou výraznou odlišností je 
hliníkový kastlík na uloţení zakládacích klínů umístěný na přední stěně. Jinak se jedná téměř 
o totoţné vybavení, které jsem popisoval u první konfigurace návěsu. [10] 
Na obr. 31 vidíme upevnění svitku lepenky pomocí zajišťovacích klínů a přivazovacích 
popruhů. Zajištění nákladů na loţné ploše je realizováno přivazovacími popruhy ze 
syntetického vlákna splňující normu ČSN EN 12 195-2. K další fixací tohoto druhu nákladu 
slouţí zajišťovací klíny. [10] 
 
Obr. 29 Hliníkové adaptéry určené k 
fixaci zajišťovacích klínů [10] 
Obr. 30 Kastlík s úložným prostorem pro 
zajišťovací klíny [10] 
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4.1.8 NÁVĚSOVÁ MRAZÍRENSKÁ JÍZDNÍ SOUPRAVA 
Návěsová jízdní souprava sloţená z taţného vozidla IVECO a třínápravového skříňového 
mrazírenského návěsu SCHWARZMÜLLER KOS-T 3/E.  
MOTOROVÉ TAŽNÉ VOZIDLO 
Jedná se opět o standardní motorové taţné vozidlo. Tento typ návěsu nevyţaduje speciální 
poţadavky na motorové taţné vozidlo. Z toho důvodu lze pouţít standardní dvounápravový 
tahač, který jsem popisoval dříve. 
TŘÍNÁPRAVOVÝ SKŘÍŇOVÝ MRAZÍRENSKÝ NÁVĚS SCHWARZMÜLLER KOS-T 3/E 
Základní parametry vozidla 
Celková šířka vozidla       2 600 mm 
Celková výška nenaloţeného vozidla    4 000 mm 
Výška točny v nezatíţeném stavu     1 130 mm [10]  
Obr. 32 Návěsová mrazírenská jízdní souprava [10] 
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Podvozek a jeho části 
 
Jedná se o svařovanou konstrukci v odlehčeném provedení s nízkým „krkem“ rámu pro 
samonosnou mrazírenskou skříň. Součásti je výměnný královský čep umístěný dle technické 




Návěs je opatřen vzduchovým odpruţením náprav s moţností výškové regulace. Tuhé 
nápravy Mercedes jsou vybaveny kotoučovými brzdami. Další výbavu tvoří automatické 
zdvíhání přední nápravy v závislosti na hmotnosti nákladu, včetně nuceného spouštění a 




Vnitřní rozměry skříně: 
Celková délka        13 345 mm 
Celková výška       2 650 mm 
Celková šířka        2 460 mm 
 
Tloušťka stěn: 
Boční stěna        60 mm 
Přední stěna        105 mm 
Zadní dveře        90 mm 
Strop         80 mm 
Podlaha        125 mm [10] 
 
Samonosná skříň v celoumělohmotném sendvičovém provedení je zesílena skleněnými 
vlákny uvnitř i vně s izolační polyuretanovou pěnou, která je bez obsahu zdravotně závadných 
chemických sloučenin. Přední stěna je zesílena kvůli montáţi chladícího agregátu. Součásti 
přední stěny je vnitřní šachta pro cirkulaci vzduchu a dva umělohmotné kanálky pro rozvod 
vzduchu. Na zadní části návěsu se nachází portálový rám s plně otočnými dvoukřídlými vraty. 
Rám i kovaní vrat jsou zhotoveny z nerezové oceli. Podlaha je přizpůsobena přejezdu 
vysokozdviţného vozíku a je opatřena protiskluzovým povrchem. V zadní části podlahy je 
připevněn hliníkový plech včetně dvou kanálků pro odtok vody. [10] 
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Další moţnou výbavou mrazírenského návěsu můţe být systém dvojité podlahy. Bez systému 
dvojité podlahy je přepravní kapacita 33 EUR palet a se systémem dvojité podlahy se tato 













4.2 POPIS KONSTRUKCE TANDEMOVÉ JÍZDNÍ SOUPRAVY 
Tandemová jízdní souprava se skládá z motorového taţného vozidla a přípojného 
tandemového vozidla. Nejčastější provedení tandemové jízdní soupravy je plachtové, 
skříňové a mrazírenské provedení. V této kapitole se budu podrobně zabývat plachtovým 
provedením z důvodu, ţe právě plachtová nástavba je nejvíce vyuţívané běţnými 
autodopravci. Tandemová jízdní souprava má také některá speciální vybavení jako je systém 
dvojité podlahy či propojovacího můstku slouţící při nakládce resp. vykládce k propojení 
taţného motorového vozidla s přípojným tandemovým vozidlem. Z těchto speciálních 
konstrukčních řešení vyplývají jednotlivé výhody a nevýhody, z nichţ hlavní výhoda spočívá 
v maximálním vyuţití loţného prostoru a kapacita je při vyuţití systému dvojité podlahy aţ 
Obr. 35 Ložná plocha [10] 
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76 EUR palet. Další výhody a nevýhody podrobně popíšu v závěrečné kapitole své bakalářské 
práce.  
MOTOROVÉ TAŽNÉ VOZIDLO 
Jedná se o třínápravový tahač IVECO STRALIS ACTIVE SPACE AS 260S45 Y/FSGV. 
Tahač je vybaven speciálním přívěsným zařízením pro tandemový krátký odstup. Speciální 
přívěsné zařízeni Rockinger 500G6 je navrţeno, aţ do zatíţení 18 t. Základní rozměry jsou 
uvedeny na obr. 38 a hmotnosti jsou uvedeny na obr. 39. [11] 
Obr. 37 Tandemová jízdní souprava [10] 
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Pohotovostní hmotnost tahače činní 8 240 kg. Tandemová jízdní souprava disponuje objemem 
115 m
3
 loţné plochy. Zadní tuhá náprava je opatřena jednoduchým hypoidním převodem, 
uzávěrkou diferenciálu a je vzduchově odpruţená. Přední náprava je rovněţ odpruţená 
vzduchovým odpruţením. Motorové taţné vozidlo má navíc vlečenou nápravu, která je 
zesílená, zvedací a řiditelná. Tento fakt, ţe vlečená náprava je řiditelná, přináší výhodu, ţe 
tandemová souprava tolik „nenadchází“ při průjezdu zatáčkou a vlečené tandemové vozidlo 
lépe kopíruje stopu motorového taţného vozidla. Co se týče rozměru kol a pneumatik, tak 
standardní rozměr je 295/60/R22,5, vpředu se nachází jednoduchá montáţ kol a na zadní 
nápravě je umístěna dvoumontáţ kol. Konstrukce kabiny je z lisované oceli. O odpruţení 
kabiny se stará čtyřbodové vzduchové odpruţení se čtyřmi kusy vzduchových vaků. [7], [10]    




Vnitřní rozměry       7 700 x 2 480 mm 
Celková šířka        2 550 mm 
Vnitřní šířka mezi vodícími profily     2 500 mm 
Portálová nakládací šířka      2 480 mm 
Celková výška v nezatíţeném stavu     4 000 mm 
Vnitřní výška loţné plochy      3 000 mm 
Boční nakládací výška pod vodícími profily    2 860 mm 
Portálová nakládací výška      2 930 mm 
Loţná výška v nezatíţeném stavu     1 030 mm [10] 
Obr. 39 Základní hmotnosti motorového tažného vozidla [7] 
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Podvozek a jeho části 
Jedná se o ocelovou konstrukci, na které jsou umístěny nasazené průvlečné příčníky.  
Konstrukce obsahuje 15 párů zapuštěných vázacích ok s nosností 2,5 t a je pokryta plechem. 
Podběhy kol nad zadními koly jsou spojeny s podlahou pro co nejniţší výšku. [10] 
Podlaha 
Podlaha je zhotovena ze smrkového dřeva o tloušťce 35 mm a podélně proloţená hliníkovými 
profily. Povrch tvoří speciálně tvrzená březová protiskluzová překliţka o tloušťce 12 mm, 
která je zkosená k vnějšímu rámu. V podlaze je zabudovaný kryt, slouţící k přístupu 
k převodovce a ostatním prvkům, které jsou součásti motorového vozidla. [10] 
Stěny a nezávisle stahovatelná plachta 
Přední pevná stěna je vyrobena z dutých hliníkových profilů do výše střechy se dvěma 
středními opěrami aţ do stropu.  Na obou stranách nástavby se nachází nezávisle stahovatelná 
umělohmotná plachta certifikovaném provedení pro zajištění nákladu s navařenými 
horizontálními a vertikálními pásovými zesíleními včetně rychloupínacích zámků. Nástavba 
je otevíratelná na všech čtyřech rozích a vybavena vpředu a vzadu  upínacím ústrojím. 
Plachtová nástavba není celní uzávěrou, ale obsahuje celní lanko s drţákem na přední stěně. 
V zadní části nástavby je našroubovaný portál s hliníkovými rohovými sloupky včetně 
kurtového kříţového napínání. Střešní konstrukce je stejná, kterou jsem uváděl při studii 
návěsových jízdních souprav. Myslím tím konstrukcí typu „Edscha“. Vrata jsou plně otočná, 
dvoukřídlá přes celou výšku nakládacího prostoru, vţdy se dvěmi vnitřně uloţenými 
otočnými tyčovými uzávěry a těsněním. [10] 
Sloupky a střešní konstrukce 
Konstrukce nástavby tvoří dva pevné přední hliníkové rohové sloupky umístěné bočně vpředu 
a dva zesílené střední sloupky posuvné přes celou délku. Součásti této konfigurace je systém 
„hubdach“. Tento systém slouţí k přizvednutí konstrukce střechy pro nakládku a vykládku. 
Jedná se o oboustranně ručně hydraulicky ovládané přizvedání střešní konstrukce. Přizvednutí 
je realizovatelné aţ o 400 mm a je ovládáno pomocí pák u rohových sloupků. Během 
nakládky a vykládky musí být z tohoto důvodu portálová vrata otevřena. [10] 
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VALNÍKOVÝ TANDEMOVÝ PŘÍVĚS S NEZÁVISLE STAHOVATELNOU PLACHTOU  
Základní rozměry 
 
Vnitřní rozměry       7 700 x 2 480 mm 
Celková šířka        2 550 mm 
Vnitřní šířka mezi vodícími profily     2 500 mm 
Portálová nakládací šířka      2 480 mm 
Celková výška v nezatíţeném stavu     4 000 mm 
Vnitřní výška loţné plochy      3 000 mm 
Boční nakládací výška pod vodícími profily    2 860 mm 
Portálová nakládací výška      2 930 mm 
Loţná výška v nezatíţeném stavu     1 030 mm [10] 
   
Základní rozměry valníkového přívěsu jsou zcela totoţné s rozměry nástavby, kterou jsem 
rozebíral výše.  
Podvozek a jeho části 
Jedná se o ocelovou svařovanou konstrukci s centrálním uloţením náprav a taţnou ojí, která 
je mechanicky nastavitelná s okem o průměru 50 mm. Nedílnou součásti rámu je 15 párů 
zapuštěných vázacích ok s nosností 2,5 t. [10]   
Nápravy 
Tato konfigurace je vybavena vzduchovým odpruţením náprav s moţností výškové regulace 
(cca +120/-80 mm). Tuhé nápravy BPW jsou opatřeny kotoučovými brzdami. Součásti 
výbavy je automatický zdvih přední nápravy v závislosti na hmotnosti nákladu (přizvednutím 
se zvýší loţná plocha resp. celková výška o cca 50 mm) včetně nuceného spouštění pro 
automaticky zdvih nápravy a omezené moţnosti pomocného přizvedání při rozjezdu 
naloţeného přívěsu. Tandemový vlek má charakteristické rozměry kol a pneu a to 
235/75/R17,5. [10] 
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Co se týče podlahy, stěny, střešní konstrukce a sloupku tak se jedná o shodné provedení jako 
u valníkové nástavby, kterou jsem popisoval výše, z tohoto důvodu nebudu opět popisovat. 
Jak jsem uvedl na začátku této podkapitoly, ţe tandemová jízdní souprava můţe být vybavena 
také speciálním vybavením, tak bych v krátkosti provedl rozbor. Jedná se především o systém 
dvojité podlahy a propojovací můstek. Se systémem dvojité podlahy se zvýší přepravní 
kapacita dvojnásobně aţ na 76 EUR palet. Bez systému dvojité podlahy je schopna pojmout 
38 palet, tzn. 19 EUR palet je kapacita motorového vozidla a 19 palet připadá na tandemové 
přípojné vozidlo. Další výhodou je variabilnost systému dvojité podlahy. Ta spočívá ve 
volitelné výšce jednotlivých pater dle potřeby. 
Speciálním prvkem tandemové jízdní soupravy můţe být propojovací můstek, který slouţí ke 
spojení motorového taţného vozidla a přípojného tandemového vozidla. Jeho hlavní úkol 
spočívá v tom, ţe usnadňuje nakládku a vykládku, coţ vede k zrychlení tohoto procesu a 




Obr. 44 Schéma uložení EUR palet v tandemové jízdní soupravě 
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4.3 POPIS KONSTRUKCE „STANDARDNÍ “ PŘÍVĚSOVÉ JÍZDNÍ SOUPRAVY 
V současnosti tato konfigurace jízdní soupravy není často vyuţívána autodopravci. Své 
uplatnění nejvíce našla u autodopravců, kteří vyuţívají motorové taţné vozidlo buď jako sólo 
nebo následně s přípojným vozidlem, jako jízdní soupravu. Standardní přívěsová jízdní 
souprava je neustále nahrazována tandemovou jízdní soupravou. Z tohoto důvodu nebudu 
provádět podrobný rozbor, jaký jsem realizoval u jiných konfigurací jízdních souprav.    
4.4 PŘEHLED A KONSTRUKCE POUŽÍVANÝCH MOTORŮ, PŘEVODOVEK 
Jak jsem výše uvedl, budu v mé práci vycházet z podkladů od výrobce IVECO.  Společnost 
IVECO je mezinárodní lídr ve vývoji, výrobě, marketingu a servisu rozsáhlé řady lehkých, 
středně těţkých a těţkých uţitkových vozidel. Vyrábí také vozidla pro osobní přepravu a 
speciální vozidla (hasičské vozy, vojenské vozy, atp.).  V této kapitole uvedu nejčastěji 
pouţívanou motorizaci a druh převodovky. Tyto technické parametry jsou téměř shodné pro 
jednotlivé druhy nákladních souprav, proto nebudu provádět rozbor pro kaţdou nákladní 
soupravu zvlášť a pojmu to obecně pro všechny typy nákladních souprav.  [15] 
Pro návěsové a přívěsové soupravy se vyuţívá těţká řada vozidel. Společností IVECO jsou 
tato vozidla označována jako modelová řada IVECO STRALIS. Tato modelová řada je určena 
pro dálkovou kamionovou dopravu, silniční dopravu i jako vozidla těţkých strojních zařízení 
např. vozidla s nejrůznějšími účelovými nástavbami pro stavebnictví, průmysl. Vozidla 
určená pro český trh jsou nejčastěji v provedení pro silniční dopravu 4 x 2 v celkové 
hmotnosti 19000 kg, 6 x 2 v celkové hmotnosti 26000 kg a tahač návěsů, který můţe být dvou 
či třínápravový. Z těţké řady IVECO STRALIS jsem si vybral modely, které tvoří většinu 
vozového parku společnosti TQM-holding s.r.o. z důvodu pozdějšího srovnání nákladů na 
ujetou vzdálenost a dle dalších parametrů. Jedná se o tahače nesoucí označení Iveco AT 
440S42, Iveco AT 440S45, Iveco AS 440S45 a dále pak nákladní vozidla pod označením 
Iveco AS 260S43, Iveco AS 260S50. Výrobce IVECO disponuje motory Cursor, které se 
nejvíce vyuţívají v těţké modelové řadě IVECO, splňují emisní normu Euro 5 (v zemích 
Evropské Unie je to závazná emisní norma stanovující limitní hodnoty výfukových 
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exhalací) a vyhovují poţadavkům na hlučnost i ekonomiku provozu. Jedná se o řadové 
přeplňované vznětové šestiválce. Tyto motory disponují objemem od 7800 cm3 aţ 12900 cm3 
s výkonem od 310 aţ 560 Hp. [14] 
U těţké řady IVECO STRALIS je moţno vyuţít z nabídky čtyř typů převodovek. Jedná se o 
manuální 16° a 9° plně synchronizovanou převodovku s posilovačem řazení a dále potom 
plně automatickou 12°a 6° převodovku. Mechanické převodovky se vzduchotlakým řazením 
Servoshift jsou stále více nahrazovány automatickými převodovkami Tronic 2, které mohou 
pracovat v ručním nebo automatickém reţimu. Inteligentní Cruise Control dokáţe 
koordinovat funkci motorové brzdy, intardéru i případného přeřazení niţšího převodového 
stupně. Devítistupňové převodovky jsou určeny pro vozidla sólo. Automatická převodovka je 
vybavena hydrodynamickým měničem. Všechny modely STRALIS jsou standardně vybaveny 
brzdovými systémy EBS (elektronický brzdový systém) a kotoučovými brzdami na všech 
nápravách. Elektronika EBS významně zvyšuje aktivní bezpečnost, navíc rovnoměrně 
rozděluje brzdný účinek na jednotlivé nápravy jízdní soupravy, čímţ prodluţuje ţivotnost 
třecích komponentů a sniţuje náklady na opravy a servis. [11], [14] 















10 308 309 MAN 1 850 000 
Iveco AT 
440S45 
10 308 331 AUT 1 740 000 
Iveco AS 
440S45 
10 308 332 AUT 1 700 000 
Iveco AS 
260S40 
10 308 295 AUT 2 910 000 
Iveco AS 
260S50 
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5 UPEVNĚNÍ, ULOŽENÍ A ZAJIŠTĚNÍ NÁKLADU 
Upevnění, uloţení a následné zajištění nákladu je dáno normou ČSN EN 12 195. Při ukládání 
nákladu na loţné ploše vozidla nesmí být překročena nejvyšší přípustná hmotnost vozidla či 
soupravy stanovená platnými předpisy. Nesmí být překročen podíl hmotnosti připadající na 
jednotlivé nápravy vozidla a ani podíl hmotnosti připadající na jednotlivé nápravy vozidla 
stanovený výrobcem vozidla. Povolenou toleranci nesmí překročit rozdíl hmotnosti 
připadající na levou a pravou stranu jednotlivých náprav.  Bezpečnost výrazně ovlivňují 
zatíţení loţné plochy, odpovídající rozměry bočnic, čelní a zdaní stěny a dále bezpečnost 
dveří a bočnic proti samovolnému otevření. Norma ČSN EN 12 195 upravuje problematiku 
konstrukce nástaveb a upevnění nákladu rozličnými prostředky.  [5], [6] 
Hodnoty zrychlení, součinitele statického tření a všeobecné poţadavky pro bezpečnou 
přepravu upravuje norma ČSN EN 12 195-1. Mimo jiné tato norma specifikuje koeficienty 
zrychlení pro povrchovou dopravu, metody výpočtu přivazovacích sil působících na zboţí. 
Zajištění břemene spočívá ve vyrovnání sil břemene zajištěním, a to blokováním (vyplývá 
z pasivního spojení v blokovaném směru) a proto je často kombinováno s přivazováním. 
Existuji dvě základní metody přivazování:  
- Třecí přivazování - charakterizováno zadrţením, které je vytvářeno silou na loţné 
ploše a pasivním spojením ve svislém směru dolů, třecí síla je zvyšována přičítáním 
svislých sloţek síly k hmotnosti břemene 
- Přímé přivazování  - je úplné pasivní spojení, které povoluje břemenu malé pohyby, 
jejichţ velikost závisí na pruţnosti přivazovacího prostředku (pevně připevněnému 
k pevným částem břemene nebo připojovacím bodům, které jsou pro tyto účely 
určeny) a silách působících na břemeno  [5], [6] 
S upevňováním nákladů souvisí předpisy a normy, které upravují poţadavky na vázací 
popruhy, počet a uspořádání vázacích bodů, na přivazovací řetězy, na napínací zařízení, na 
přivazovací ocelová drátěná lana, poţadavky na pevnost stěn, atd. Mimo jiné k zajištění 
neţádoucího posunu nákladu jsou v praxi vyuţívané různé dřevěné hranoly a klíny (nejčastěji 
uţívaný prostředek pro fixaci beden a sudů) a tlumící výplně, které slouţí k vyplnění volných 
prostorů mezi jednotlivými kusy nákladu. [5], [6] 
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6 SROVNÁNÍ STUDOVANÝCH NÁKLADNÍCH JÍZDNÍCH 
SOUPRAV 
Obsahem této kapitoly bude srovnání studovaných jízdních souprav z vybraných hledisek. Ze 
studie nákladních jízdních souprav, které byly předmětem předchozích kapitol, lze 
prezentovat srovnání dle následujících hledisek: 
- Hledisko pořizovacích cen (dopad do odpisů nákladní jízdní soupravy dle konfigurací) 
- Hledisko přímých provozních nákladů 
- Hledisko nákladů na přepravovanou jednotku 
- Hledisko zohledňující loţný objem a počet přepravovaných palet 
- Obecné výhody a nevýhody návěsových a přívěsových souprav 
Z těchto uvedených hledisek budu následně analyzovat moţné výhody, nevýhody a srovnání, 
které vyplývají a formulovat vyhodnocení a závěry. 
6.1 HLEDISKO POŘIZOVACÍCH CEN 
V této kapitole se budu věnovat srovnání nákladních jízdních souprav z hlediska pořizovacích 
cen a navazujících aspektů, které z toho vyplývají.  Pro jednoduchost přikládám tabulku, která 
obsahuje průměrnou pořizovací cenu, skutečné ujeté průměrné kilometry za měsíc, vliv ceny 
jízdní soupravy podle konfigurace do celkových provozních nákladů vozidel a následný 
dopad do ceny za přepravu. Standardní přívěsová souprava je v současnosti v praxi nejméně 
vyuţívána, z tohoto důvodu nebudu uvádět v jednotlivých srovnáních. Hodnoty průměrně 
ujetých kilometrů za měsíc jsou určeny podílem skutečné průměrně ujeté vzdálenosti za měsíc 
a celkovým počtem vozidel dané konfigurace společnosti TQM - holding s.r.o. za rok 2010. 
Jako podklady jsem vyuţíval hospodářské listy vozidel dané společnosti.   
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Ukázku hospodářského listu přikládám v příloze. Pro názornost uvádím graf vykazující 
průměrnou pořizovací cenu jednotlivých konfigurací jízdních souprav. 
Z tabulky 2 vyplývá, ţe ve společnosti TQM – holding s.r.o. nejvyšší průměrná pořizovací 
cena je dosaţena u návěsové mrazírenské jízdní soupravy, která se ve značné míře promítne 
do vlivu ceny jízdní soupravy. Z posledního sloupce tabulky lze vyčíst skutečnost, ţe vliv 
ceny jízdní soupravy do provozních nákladů závisí hlavně na počtu ujetých kilometrů a na 
výši pořizovací ceny. Přestoţe nejvyšší pořizovací cena je u návěsové mrazírenské jízdní 
soupravy, tak vliv ceny do provozních nákladů nedosahuje takových hodnot, jako u 
tandemové jízdní soupravy. Důvodem je právě zmiňovaná vazba na počet ujetých kilometrů. 
Tyto parametry jsou odrazem skladby přepravní práce. Čím více kilometrů jízdní souprava 
ujede, tím tento fixní náklad na kilometr klesá. Tento aspekt je klíčový svým významem do 
cenotvorby. Pro následné srovnání uvádím totoţnou tabulku s tabulkou výše, ale 
s předpokladem totoţně ujetých měsíčních kilometrů u vozidel dle konfigurací. Jako totoţnou 
ujetou měsíční hodnotou budu povaţovat 10 000 km, coţ se dá předpokládat jako standardní 
kilometrický proběh u komerčních autodopravců. Na konci této podkapitoly vyvodím závěry, 
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Tab. 3 Vliv pořizovací ceny jízdní soupravy dle konfigurací do provozních nákladů [12] 


















2 549 788 3 361 353 2 764 256 3 255 000 
Ujeté km/měsíc 10 000 km 10 000 km 10 000 km 10 000 km 
Doba odpisu  
mměsících 
60 měsíců 60 měsíců 60 měsíců 60 měsíců 
Vliv pořizovací ceny 
jízdní soupravy podle 
konfigurací do 
provozních nákladů 
vozidel na 1 měsíc 
(měsíční odpis) 
42 497 56 023 46 070 54 250 
Vliv pořizovací ceny 
jízdní soupravy podle 
konfigurací do 
provozních nákladů 
vozidel na ujetý km 
(odpis/km) 
4,25 5,60 4,60 5,43 

























Podíl pořizovací ceny 
na přepravu 1 palety 
0,13 0,06 0,17 0,08 0,14 0,07 0,14 0,07 
 
Z této tabulky vyplývá, jak se promítne počet ujetých kilometrů u fixních nákladů do 
celkových provozních nákladů vozidel. V minulé tabulce největší vliv ceny do provozních 
nákladů měla tandemová jízdní souprava. V této tabulce tento argument neplatí. Při shodném 
počtu ujetých kilometrů za měsíc lze vypozorovat, ţe nejvýraznější vliv výše pořizovací ceny 
do provozních nákladů má oproti minulému případu návěsová mrazírenská jízdní souprava. 
Pořadí výše odpisu na kilometr je shodné s pořadím pořizovacích cen. 
Závěrem lze konstatovat, ţe výrazný vliv do provozních nákladů má výše pořizovací ceny 
jako fixní náklad, který bezprostředně závisí na počtu ujetých kilometrů. Z hlediska 
pořizovací ceny, odpisů a vliv pořizovací ceny na přepravenou 1 paletu nejlépe vychází u 
standardní návěsové soupravy. V případě přepravy se systémem dvojité podlahy, tedy 
přepravy ve dvou paletových vrstvách je její vyuţitelnost pro niţší loţnou výšku velmi 
omezena. Vyšší vyuţití je u návěsové jízdní soupravy LOWDECK nebo u tandemové jízdní 
soupravy, coţ se jeví jako výrazně efektivnější. V praxi působí na tento ukazatel i skladba 
vozového parku z hlediska vozidel starších 5 let, tzn. odepsaných.  
6.2 HLEDISKO PŘÍMÝCH PROVOZNÍCH NÁKLADŮ: PHM A PNEUMATIKY 
 V této části mé bakalářské práce se budu zabývat vytipovanými hledisky přímých provozních 
nákladů, do kterých jsem zařadil průměrnou spotřebu pohonných hmot a náklady na pořízení 
a údrţbu pneumatik. Ostatní náklady jsou mezi jednotlivými konfiguracemi jízdních souprav 
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náhrady, výše mýtného, daní, atd.).  Ke stanovení výše průměrné spotřeby pohonných hmot 
jsem zohlednil druh převodového ústrojí u jednotlivých konfigurací motorového vozidla 
v rozpětí objemu motoru od 10 308 cm3 do 12 882 cm3 dosahujících výkonů od 294 kW aţ 
368 kW. Sestavil jsem tabulku, ve které uvádím průměrnou spotřebu v závislosti na druhu 
převodového ústrojí a dále pak konfigurace jízdních souprav. V závislosti na druhu jízdní 
soupravy stanovuji také náklad na pneumatiky. U sestavování tabulky jsem vycházel 
z hospodářských listů vozidel firmy TQM  - holding s.r.o. za rok 2010. Bohuţel jsem nemohl 
provést podrobný rozbor u tandemové jízdní soupravy vzhledem k druhu převodového ústrojí 
z důvodu, ţe společnost disponuje u tandemových jízdních souprav pouze automatickou 
převodovkou. 









Z tabulky vyplývá, ţe nejmenší průměrná spotřeba pohonných hmot je dosaţena u návěsové 
jízdní soupravy s automatickou převodovkou, která dosahuje výše 32,638 l/100km. Nejvyšší 
průměrné spotřeby dosahuje návěsová jízdní souprava s manuální převodovkou, jejíţ výše se 
vyšplhala na 34,906 l/100km. Lze také konstatovat, ţe tandemová jízdní souprava vyšla 
v tomto srovnání nejhůře z hlediska průměrného nákladu na pneumatiky za období 1 roku i 
v porovnání nákladů na pneumatiky na 1 ujetý kilometr. Na první pohled by se dal vyvodit 
závěr, ţe nejmenších nákladů na PHM a pneumatiky dosahuje návěsová jízdní souprava 
s automatickou převodovkou, a tudíţ je nejvýhodnější. Avšak je nutné uvést fakt, ţe důleţitou 
roli hrají další aspekty, kterými se budu zabývat v dalším srovnání. Dopad do výše spotřeby 
má i vliv, ţe motorová vozidla starší 5 let mají vyšší stupeň opotřebení motoru a společnost 
TQM-holding s.r.o. má tuto konfiguraci vozidel starších 5 let. V současnosti s neustále 
rostoucí cenou pohonných hmot se průměrné spotřebě věnuje daleko větší pozornost, neţ 
tomu bylo dříve. Výrobce IVECO reaguje na tento trend například novým modelem IVECO 
ECOSTRALIS, který je schopen ušetřit přes 7 % procent paliva oproti modelům IVECO 
STRALIS, které jsem uváděl v jednotlivých kombinacích jízdních souprav. Nejnovější 
inovace uplatněné u modelu ECO STRALIS spočívá v kontrolních jednotkách, které byly 
optimalizovány s cílem sníţit spotřebu paliva. Patří zde například systém monitorování tlaku 
vzduchu v pneumatikách TPMS (Tyre Pressure Monitoring  System). Nedostatečné nebo 
nesprávné nahuštění totiţ výrazně ovlivňuje spotřebu. Kromě toho se při výrobě pneumatik 
pro ECOSTRALIS pouţívá nová směs, coţ se projevuje niţšími valivými odpory. 
ECOSTRALIS dostal do výbavy i zařízení ECOSwitch, coţ je spínač pro ekologický reţim, 
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má automatizovaná převodovka Eurotronic volič reţimu, který průběţně a automaticky 
nastaví změny převodových stupňů v souladu s energeticky úsporným módem provozu, coţ 
se také projeví na celkové efektivnosti vozidla. [2] 
6.3 HLEDISKO NÁKLADŮ NA PŘEPRAVOVANOU JEDNOTKU 
Zde provedu srovnání nákladů na jedno přepravené COLLI, nákladů na paletu a na 1 m3 
loţného objemu a 1 tunu nosnosti vozidla. Budu vycházet z předpokladu, ţe průměrný náklad 
na jeden ujetý kilometr (uvaţuju, ţe vozidla jsou nasazována v mezinárodní kamionové 
dopravě) je 24 Kč. V tomto nákladu jsou zahrnuta v rámci celého vozového parku TQM – 
holding s.r.o. všechna vozidla tj. s odpisem, bez odpisu, v leasingu i po leasingu. Tyto 
důleţité aspekty finančních nákladů nivelizující některé další a vyšší nákladové vstupy a 
srovnávají celkový průměrný náklad na 1 km, na jednu nákladovou hladinu, coţ je 24 Kč/km.  
Podíl fixních nákladů, tzn. odpisu vozidla (dopad pořizovací ceny) se rozmělňuje ve vyšším 
vyuţití nákladních jízdních souprav a vyššími kilometrickými proběhy. 




































 2 400 33 66 24 73 36 27 100 
L
3
 2 400 33 66 24 73 36 24 100 
T
4
 2 400 38 76 24 63 32 21 100 
200 
S 4 800 33 66 24 145 73 53 200 
L 4 800 33 66 24 145 73 48 200 
T 4 800 38 76 24 126 63 42 200 
300 
S 7 200 33 66 24 218 109 80 300 
L 7 200 33 66 24 218 109 72 300 
T 7 200 38 76 24 189 95 63 300 
400 
S 9 600 33 66 24 291 145 107 400 
L 9 600 33 66 24 291 145 96 400 
T 9 600 38 76 24 253 126 83 400 
500 
S 12 000 33 66 24 364 182 133 500 
L 12 000 33 66 24 364 182 120 500 
T 12 000 38 76 24 316 158 104 500 
600 
S 14 400 33 66 24 436 218 160 600 
L 14 400 33 66 24 436 218 144 600 
T 14 400 38 76 24 379 189 125 600 
                                                 
1
 Uţitečná hmotnost 
2
 Standardní návěsová jízdní souprava 
3
 Velkoobjemová návěsová jízdní souprava LOWDECK 
4
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S 16 800   33 66 24 509 255 187 700 
L 16 800 33 66 24 509 255 168 700 
T 16 800 38 76 24 442 221 146 700 
800 
S 19 200 33 66 24 581 291 213 800 
L 19 200 33 66 24 581 291 192 800 
T 19 200 38 76 24 505 253 167 800 
900 
S 21 600 33 66 24 655 327 240 900 
L 21 600 33 66 24 655 327 216 900 
T 21 600 38 76 24 568 284 188 900 
1000 
S 24 000 33 66 24 727 364 267 1 000 
L 24 000 33 66 24 727 364 240 1 000 
T 24 000 38 76 24 631 316 209 1 000 
1500 
S 36 000 33 66 24 1 091 545 400 1 500 
L 36 000 33 66 24 1 091 545 360 1 500 
T 36 000 38 76 24 947 474 313 1 500 
2000 
S 48 000 33 66 24 1 455 727 533 2 000 
L 48 000 33 66 24 1 455 727 480 2 000 
T 48 000 38 76 24 1 263 632 417 2 000 
2500 
S 60 000 33 66 24 1 818 909 667 2 500 
L 60 000 33 66 24 1 818 909 600 2 500 
T 60 000 38 76 24 1 579 789 522 2 500 
3000 
S 72 000 33 66 24 2 182 1 091 800 3 000 
L 72 000 33 66 24 2 182 1 091 720 3 000 
T 72 000 38 76 24 1 895 947 626 3 000 
7000 
 
S 168 000 33 66 24 5 091 2 545 1 867 7 000 
L 168 000 33 66 24 5 091 2 545 1 680 7 000 
T 168 000 38 76 24 4 421 2 211 1 461 7 000 
 
Tab. 7: Ložný objem konfigurací jízdních souprav [12] 
Loţný objem [m3] 
Standardní návěsová 





90 100 115 
 
Pro porovnání a přehlednost jednotlivých konfigurací jízdních souprav z hlediska nákladů na 


































Graf závislosti přepravní vzdálenosti na náklad na 1 m3
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Graf závislosti přepravní vzdálenosti na náklad na 1 paletu
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Z tabulky 5 vyplývá následující závěr. Jednoznačně lze vidět, ţe jízdní souprava opatřena 
systémem dvojité podlahy či moţnosti nakládat ve dvou vrstvách je výrazně efektivnější 
v mnoha směrech. Můţeme si všimnout, ţe náklad na paletu pří loţení v jedné vrstvě je 
přibliţně dvojnásobně větší neţ u vyuţití systému dvojité podlahy. S rostoucí přepravní 
vzdálenosti se také úměrně navyšuje rozdíl hodnoty nákladů na jednu přepravenou paletu. Z 
hlediska nákladů na paletu nejlépe dopadla tandemová jízdní souprava. Dalším výrazným 
faktorem tohoto srovnání je náklad na 1 m3 loţného objemu. Při srovnání jednotlivých typů 
jízdních souprav lze vypozorovat, ţe nejmenší náklad na 1 m3 loţného objemu je dosaţen 
vţdy u tandemové jízdní soupravy. Z hlediska nákladů na 1 tunu vyjdou jednotlivé jízdní 
soupravy rovnocenné. Důvodem je přibliţně stejná uţitečná hmotnost.  Budu-li uvaţovat 
průměrnou přepravní vzdálenost po Evropě a to přibliţně 1 000 km, tak kdybychom 
předpokládali přepravu standardní návěsovou soupravu s vyuţitím loţení ve dvou vrstvách, 
tak celkový náklad na paletu by činil 364 Kč. Stejná výše nákladů na 1 paletu při vyuţití 
přepravy by byla pomocí velkokapacitní návěsové jízdní soupravy LOWDECK. Ovšem 
náklad na 1 m3 by byl u návěsové soupravy LOWDECK niţší o 27 Kč. U tandemové jízdní 
soupravy by byl náklad na paletu s vyuţitím loţení ve dvou vrstvách 316 Kč a v porovnání 
s návěsovou soupravou by byl náklad na paletu o 48 Kč menší. Při srovnání nákladů na 1 m3 
by byl opět niţší neţ u předchozích dvou. Tímto srovnáním jsem došel k závěru, ţe 
efektivnost pouţitých souprav roste s delší přepravní vzdáleností a velikosti loţného objemu 
při dodrţení uţitečné hmotnosti.  
6.4 HLEDISKO ZOHLEDŇUJÍCÍ LOŽNÝ OBJEM A POČET PŘEPRAVOVANÝCH 
PALET 
Předmětem této části je porovnání jednotlivých jízdních souprav vzhledem k přepravní 
kapacitě, celkové hmotnosti soupravy, loţného objemu a celkové uţitečné hmotnosti.  Za 
účelem přehlednosti jsem tyto údaje uvedl v následující tabulce. Kvůli srovnání uvaţuji, ţe se 
jedná u jízdních souprav uvedených v tabulce o plachtové provedení, a proto můţu 
předpokládat, ţe mají přibliţně stejnou uţitečnou hmotnost. 
Tab. 8 Počet palet a ložný objem jednotlivých konfigurací jízdních souprav [12] 




























LOWDECK 3 000 33 66 40 000 100 ±24 





















VOZIDLO 2 650 
17 34 










SROVNÁNÍ STUDOVANÝCH NÁKLADNÍCH JÍZDNÍCH SOUPRAV 
 
Z uvedené tabulky lze formulovat následující závěr: 
Uţitečná hmotnost je u všech tří typů jízdních souprav totoţná (stejná hmotnost prázdných 
vozidel). U standardní návěsové jízdní soupravy a přívěsové jízdní soupravy je totoţný počet 
přepravovaných palet o celkové kapacitě v jedné vrstvě 33 EUR palet. Tandemová jízdní 
souprava nabízí přepravu 38 EUR palet v jedné vrstvě, coţ se dá povaţovat za konkurenční 
výhodu. Návěsová jízdní souprava LOWDECK a tandemová jízdní souprava disponují loţnou 
výškou 3 000 mm, coţ dává předpoklad pro optimalizaci přepravy v podobě loţení dvou 
paletových vrstev. V tomto případě je nutno dbát na dodrţení nejvyšší povolené přípustné 
hmotnosti jízdní soupravy. Významným aspektem je i nabízený loţný objem, jehoţ jednotlivé 
hodnoty pro konkrétní konfigurace jízdních souprav jsem uvedl v tabulce výše. Loţný objem 
a z něho plynoucí vyuţitelnost i ekonomická efektivnost je poměrně významná v dispečerské 
práci a realizaci komerčních zakázek nepaletovaných.   
6.5 OBECNÉ VÝHODY A NEVÝHODY NÁVĚSOVÝCH A PŘÍVĚSOVÝCH JÍZDNÍCH 
SOUPRAV 
V této podkapitole se budu věnovat celkovému srovnání návěsových a přívěsových jízdních 
souprav. U jednotlivých jízdních souprav uvedu výhody a nevýhody, které vyplývají 
z konkrétního konstrukčního řešení a provozních odlišností jízdní soupravy.   
NÁVĚSOVÁ JÍZDNÍ SOUPRAVA 
 
Mezi hlavní výhody návěsové jízdní soupravy patří moţnost přepravy rozměrově dlouhých 
přepravovaných druhů zboţí, jako jsou roury, tyče, různé stroje a manipulační technika. 
Konstrukční řešení návěsové jízdní soupravy umoţňuje snazší manipulaci soupravy při 
nakládce a vykládce zboţí. Pouze na jedno nacouvání k místu nakládky a vykládky lze 
realizovat tento proces nakládacích a vykládacích prací. U návěsové jízdní soupravy je dobře 
zatíţená trakční zadní náprava motorového taţného vozidla, coţ má za následek dosaţení 
lepších adhezních podmínek. Další výhodou u skříňových návěsů je nutnost pouze jednoho 
chladícího resp. topícího agregátu. Konstrukce návěsové jízdní soupravy usnadňuje řidiči její 
ovládání při couvaní. V případě poruchy motorového vozidla lze vyměnit motorové taţné 
vozidlo za jiné bez nutné překládky zboţí, coţ lze povaţovat za jednu z výhod návěsových 
jízdních souprav. Mezi nevýhody lze zařadit skutečnost, ţe návěs je pouze jedním celním 
prostorem, tzn., ţe na jednu přepravní vzdálenost je moţné realizovat pouze přepravu zboţí 
dvou zákazníků (viz. celní předpisy). Další nevýhodou je umístění veškerého zboţí na jedné 
loţné ploše. Za nevýhodu lze také povaţovat horší jízdní vlastnosti při průjezdu zatáčkou a 
odbočování na křiţovatkách u větších úhlů zatáčení vyčnívá přední roh návěsu, coţ můţe 
způsobit ohroţení bezpečnosti ostatních účastníků silničního provozu. Motorové taţné 
vozidlo nelze vyuţít k samotné přepravě jako sólo vozidlo. Nevýhoda nízkých návěsových 
jízdních souprav LOWDECK je, ţe u starších typů nakládacích ramp je vyšší nakládací 
výška.   
PŘÍVĚSOVÁ JÍZDNÍ SOUPRAVA 
 
Jedna z hlavních výhod přívěsové jízdní soupravy jsou dva celní prostory, které lze vyuţít aţ 
pro čtyři zákazníky v reţimu mezinárodní kamionové dopravy. Motorové taţné vozidlo lze 
v případě potřeby vyuţít k samotné přepravě jako sólo vozidlo. Další výhodou jsou dosaţené 
lepší jízdní vlastnosti, tím ţe přípojné jízdní vozidlo lépe kopíruje stopu motorového taţného 
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soupravy. Mezi nevýhody lze zařadit sloţitější couvání a zpomalení nakládky, jestliţe je 
realizována ze zadní části vozidla, coţ se většinou neobejde bez nutnosti rozpojení jízdní 
soupravy, coţ má za následek zpomalení přepravního procesu. Tuto nevýhodu lze ovšem 
vyřešit propojovacím můstkem, který jsem popisoval u tandemové jízdní soupravy, avšak se 
uţ jedná o příplatkovou výbavu, která se promítne do pořizovací ceny a navýšení hmotnosti 
jízdní soupravy.  Stejně jako u návěsové jízdní soupravy LOWDECK se můţe u tandemových 



















































Bakalářská práce na téma Studie nákladních souprav pro silniční dopravu, kde se výhradně 
jedná o studii přívěsových a návěsových souprav pro přepravu kusového a paletového zboţí, 
byla zpracována v souladu s cílem bakalářské práce.  
Cílem bakalářské práce bylo porovnat moţné výhody a nevýhody různých konfigurací 
jízdních souprav a posoudit tyto soupravy vzhledem k přepravní kapacitě a dalším 
parametrům. Tak jak jsem dříve uvedl, ve studiu nákladních jízdních souprav jsem se 
orientoval u motorových taţných vozidel na výrobce IVECO a u nemotorových přípojných 
vozidel na výrobce SCHWARZMÜLLER. Veškeré další provozní informace, zkušenosti a 
ekonomické výsledky dosaţené pří vlastním provozu těchto vozidel jsem čerpal z podkladů 
společnosti TQM – holding s.r.o. za rok 2010. 
Problematika bakalářské práce je řešena v šesti kapitolách. V prvních kapitolách se věnuji 
legislativním a komerčním podmínkám pro provoz a poţadavky na nákladní jízdní soupravy a 
dále pak provádím studii konstrukce pro jednotlivé konfigurace jízdních souprav. V poslední 
kapitole se věnuji podrobně srovnáním studovaných jízdních souprav z vytipovaných 
hledisek, které jsem posoudil jako odlišné u citovaných konfigurací.  Poslední kapitola je 
logickým vyústěním studie nákladních souprav pro silniční dopravu. Vlastní vyhodnocení se 
týká praktické vyuţitelnosti uţitných hodnot jednotlivých konfigurací nákladních jízdních 
souprav (standardní návěsová souprava, velkoobjemová návěsová jízdní souprava 
LOWDECK, tandemová jízdní souprava či mrazírenská návěsová souprava) v praxi a to i 
s dopadem do vybraných nákladových poloţek v oblasti jak fixních, tak variabilních nákladů. 
Tento aspekt je velmi důleţitý pro vlastní vyuţitelnost nákladních jízdních souprav na trhu 
přepravní práce.  
Srovnání jsem prováděl pouze v oblasti nákladů, jejichţ dopad do výše celkových nákladů je 
limitní pro cenotvorbu na přepravní výkon. V oblasti fixních nákladů jsem se zabýval 
zejména pořizovací cenou, kterou jsem dále stručně rozebíral v podobě odpisů dopravního 
prostředku v odpisové době 60 měsíců, na jeden ujetý kilometr a jednu přepravenou paletu. 
Zde je nutno přijmout závěr, ţe při organizaci provozu vozidel je potřeba eliminovat i 
nejvyšší náklad odpisu tandemové jízdní soupravy vyššími kilometrickými průběhy 
nákladních jízdních souprav o minimálně 28%. Tím dojde k rozmělnění nákladu na úroveň 
jednotkového odpisu jako u standardních návěsových jízdních souprav. Analogicky tato 
úvaha platí i u ostatních nákladních jízdních souprav a optimalizaci této nákladové fixní 
poloţky. Dále lze podotknout, ţe v praxi jsou předmětem ceny za přepravu především 
kilometry s nákladem. 
Vozidla s vyšší uţitnou hodnotou, velkoobjemová návěsová jízdní souprava LOWDECK a 
tandemová jízdní souprava dávají při provozu předpoklad k rychlejší aplikaci zakázek 
s podílem menších přejezdových kilometrů a dosaţení vyšší ceny za přepravu na jeden 
celkově ujetý kilometr. V současné době je u tandemových jízdních souprav dosahováno 
v průměru o 10 % a u velkoobjemových návěsových jízdních souprav LOWDECKŮ o 8 % 
vyšších cen.  
V oblasti variabilních nákladů jsem srovnával spotřebu pohonných hmot a nákladů na 
pneumatiky, dále pak celkové náklady na přepravenou jednotku. Podrobný rozbor průměrné 
spotřeby pohonných hmot jsem provedl v podkapitole 6.2, z kterého lze konstatovat, ţe 








převodovek a nebyl shledán zásadní rozdíl v průměrné spotřebě mezi jednotlivými 
konfiguracemi. Rozdíl byl výraznější mezi pouţitými převodovkami a to ve prospěch 
převodovek automatických. Z hlediska nákladů na pneumatiky, menších hodnot dosáhla 
návěsová jízdní souprava oproti tandemové jízdní soupravě jak u srovnání nákladů za ujetý 
jeden kilometr, tak u průměrných nákladů za období jednoho roku. Zbývající náklady 
v podobě například personálních nákladů, cestovného, oprav a údrţby, sluţeb v zahraničí, 
pojištění, silniční daně a mýtného jsou pro jednotlivé konfigurace srovnatelné. 
Z hlediska nákladů na přepravenou jednotku tak celkové náklady na jeden ujetý kilometr jsou 
ve skladbě vozového parku společnosti TQM – holding s.r.o. podle jednotlivých konfigurací 
téměř totoţné, a to ve výší dříve uváděných 24 Kč na jeden ujetý kilometr. Ze srovnávací 
tabulky v podkapitole 6.3 vyplývá, ţe moţnost nakládat ve dvou vrstvách je daleko 
efektivnější neţ loţení v jedné vrstvě a dojde tak k maximálnímu vyuţití loţného prostoru. 
Dalším plynoucím závěrem je, ţe s rostoucí přepravní vzdálenosti se úměrně mění rozdíl 
nákladů na paletu a roste efektivnost dané jízdní soupravy a z hlediska nákladů na 1 tunu je u 
všech studovaných konfigurací jízdních souprav tento náklad stejný. Dalším výrazným 
nákladem je náklad na 1 m3 loţného objemu. Největšího nákladu na 1m3 dosáhla standardní 
návěsová jízdní souprava a nejmenší hodnoty tandemová jízdní souprava. Důvodem tohoto 
rozdílu je různorodost loţných objemů.  
Z vlastního studia nákladních jízdních souprav pro přepravu kusového a paletovaného zboţí 
platí v oblasti komerčního vyuţití (přeprava pro cizí potřeby), ţe čím „větším“ loţným 
prostorem disponuji, tím náklad na jedno přepravované COLLI klesá.  
Z předchozích kapitol je zřejmé, ţe vyuţití celého loţného prostoru je striktně omezeno 
podmínkou celkové maximální přípustné hmotnosti jízdní soupravy a maximálními limity 
zatíţení náprav. Loţný objem a jeho vyuţitelnost se vztahuji především k zaplachtovaným 
nebo skříňovým nákladním jízdním soupravám. U nezaplachtovaných nákladních jízdních 
souprav přichází do úvahy pouze loţná plocha a váhový limit.  
Obecně lze říci, ţe velkoobjemová nákladní souprava, do které řadím konfigurace tandemové 
a velkoobjemové návěsové jízdní soupravy, se jeví z hlediska srovnávacích kritérií a 
vyuţitelnosti v praxi jako nejvýhodnější.  Výhodnost těchto konfigurací spatřuji v optimálním 
nákladu na jedno přepravované COLLI (tzn. čím delší přepravní vzdálenost, tím větší efekt), 
vyšší stupeň vyuţitelnosti dopravního prostředku pro dvě vrstvy palet či vyššího nákladu a 
lepší vyuţití nákladní jízdní soupravy při organizaci přepravní práce (spíše se na trhu vyhledá 
zásilka), jako důsledek jsou menší přejezdové kilometry. Další výhoda spočívá ve vyšší 
úspěšnosti v tendrech a výběrových řízeních na ucelené objemy přepravní práce a u 
tandemových jízdních souprav při jedné jízdě tandemové jízdní soupravy vyšší počet 
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